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Johdanto 
 
 
Kaupunkien ruuhkamaksuilla tarkoitetaan yleensä järjestelmää, jossa tietylle 
kaupungin alueelle ajamisesta peritään maksu. Alueellisia ruuhkamaksuja on 
käytössä esimerkiksi Lontoossa ja Tukholmassa. (Liikenne- ja viestintäministeriö 
35/2007, 13.) Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksujärjestelmillä on ollut 
vaikutuksia, joita talousteorian mukaan on ennustettu. Ruuhkamaksujen 
asettamisen jälkeen liikennemäärät vähenivät Tukholmassa 22 % (City of 
Stockholm 2006, 14) ja Lontoossa 31 % (Transport for London 2008, 41).  
 
Kysymys ruuhkamaksujen soveltuvuudesta Helsingin seudulle on ajankohtainen, 
sillä uusista joukkoliikennehankkeista ja tieverkon parannuksista huolimatta 
ruuhkien arvioidaan tulevaisuudessa lisääntyvän (Liikenne- ja viestintäministeriö 
30/2009, 44). Helsingin Sanomien mukaan Helsingin kaupunginhallitus otti 
myönteisen kannan pääkaupunkiseudun ruuhkamaksuihin 2.11.2009. Helsingin 
kaupunginhallitus lisäksi toivoo Liikenne- ja viestintäministeriön aloittavan 
ruuhkamaksujen lainsäädännön valmistelun. 
(http://www.hs.fi/kaupunki/artikkeli/Helsinki+kannattaa+ruuhkamaksuja/1135250
460290.)  
 
Vaikka ruuhkamaksujen käyttöönotto etenee, silti on vielä avoimia kysymyksiä, 
kuten kysymys siitä, mikä on sopivin ruuhkamaksumalli Helsingin seudulle ja 
millaisia vaikutuksia maksuilla on esimerkiksi alueiden väliseen tasa-arvoon ja 
tulonjakoon. Tutkielmassa arvioidaan Lontoon ja Tukholman 
ruuhkamaksumallien soveltuvuutta Helsingin seudulle. Tutkielman ulkopuolelle 
rajataan ruuhkamaksujen ympäristövaikutukset ja vaikutukset elinkeinoelämälle, 
alueiden väliseen tasa-arvoon ja maan käyttöön, vaikka ruuhkamaksuilla kiistatta 
näitäkin vaikutuksia on.  
 
Tukholman ja Lontoon ruuhkamaksumallien lisäksi tutkielmassa arvioidaan myös 
Liikenne- ja viestintäministeriön (30/2009) esittämien ruuhkamaksumallien 
Kehämallin, Linjamallin ja Vyöhykemallin soveltuvuutta Helsingin seudun 
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ruuhkamaksumalliksi. Liikenne- ja viestintäministeriön esittämistä malleista 
Kehämalli muistuttaa Tukholman ruuhkamaksumallia, yksikään Helsingin 
seudulle esitetyistä malleista ei vastaa Lontoon ruuhkamaksumallia. Tutkielmassa 
vertaillaan tarkemmin Tukholman ruuhkamaksumallin ja Kehämallin 
yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Liikenne- ja viestintäministeriö arvioi 
kaikki kolme ruuhkamaksumallia yhteiskuntataloudellisesti kannattaviksi. 
Arvioinnissa ei kuitenkaan otettu huomioon kaikkia kannattavuuteen vaikuttavia 
tekijöitä, kuten esimerkiksi ruuhkamaksujen negatiivisia vaikutuksia valtion 
verotuloihin ja joukkoliikenteen ruuhkaisuuden kasvuun tai positiivisia 
vaikutuksia matka-ajan ennustettavuuden parantumiseen. Lisäksi matka-ajan 
säästön arvot on selvityksessä arvioitu korkeiksi, etenkin verrattuna Tukholman 
ruuhkamaksumallin yhteiskuntataloudellisen arvioinnin tuloksiin.  
Ruuhkamaksut herättävät usein voimakasta vastustusta, sillä teiden käyttöä on 
totuttu pitämään ilmaisena. Autoilijat ottavat huomioon ainoastaan omat 
kustannuksensa, omat ajoneuvon käyttökustannuksensa ja polttoainekulunsa. 
Jokainen automatka aiheuttaa kuitenkin kustannuksia myös muille autoilijoille ja 
yhteiskunnalle. Ruuhkien lisääntyessä matka-ajat pitenevät, melu- ja 
pakokaasupäästöt lisääntyvät, onnettomuusriski kasvaa ja tiet kuluvat. Näistä 
ulkoisvaikutuksista johtuen tienkäytön yhteiskunnalliset rajakustannukset ovat 
korkeammat kuin yksityiset rajakustannukset. 
Ruuhkahinnoittelun talousteorian mukaan autoilijan tulisikin maksaa tienkäytön 
yhteiskunnalliset rajakustannukset. Nämä kustannukset muodostuvat autoilijan 
omista kustannuksista ja muille aiheutettujen kustannusten yhteenlasketusta 
summasta. Teorian mukaan optimaalisen ruuhkamaksun määrittäminen 
rajakustannusten perusteella johtaa yhteiskunnallisen hyvinvoinnin 
maksimoitumiseen. Hyvinvointi maksimoituu, kun yhteiskunnalliset 
rajakustannukset ovat yhtä yksityisten rajakustannusten kanssa ja yksityiset 
rajahyödyt ovat yhtä yhteiskunnallisten rajahyötyjen kanssa. (Kahn 2005, 18.) 
Tilannetta, jossa kaikki hinnat ovat yhtä suuria kuin rajakustannukset (Marginal 
Costs –MC) kutsutaan first-best -tilanteeksi. Tämä hintojen ja rajakustannusten 
yhtä suuruus takaisi myös tasapainon rajahyötyjen ja rajakustannusten välillä 
(Rouwendal & Verhoef 2006, 108).  
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Tutkielma jakaantuu kuuteen lukuun. Luvussa kaksi käsitellään yleisesti 
ruuhkahinnoittelua. Luku kolme sisältää ruuhkahinnoittelun teoriaosuuden 
optimaalisen ruuhkamaksun muodostumisesta. Luvussa neljä tarkastellaan 
Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksumalleja sekä niiden liikenteellisiä ja 
yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia. Luvussa viisi pohditaan ruuhkahinnoittelun 
soveltuvuutta Helsingin seudulle. Päätelmät ovat luvussa kuusi. 
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2 Yleistä ruuhkahinnoittelusta 
 
 
Viime vuosikymmenien aikana tulojen nousu on lisännyt henkilöautoliikennettä. 
Autoilla tehtävät matkat ovat pidentyneet ja matkustajamäärät ajoneuvoissa ovat 
vähentyneet. Liikennemäärien kasvu on johtanut monissa suurkaupungeissa 
ruuhkien pahenemiseen. Siksi ruuhkahinnoittelu on lisännyt suosiotaan 
kaupunkiliikenteen hallintakeinona.  
 
Myös muilla keinoilla kuin ruuhkahinnoittelulla voidaan vaikuttaa 
liikennemääriin. Vaihtoehtoisesti voidaan lisätä joukkoliikenteen tarjontaa tai 
alentaa joukkoliikenteen lippujen hintoja. Näillä keinoilla ei kuitenkaan saavuteta 
samantasoisia liikenteellisiä vaikutuksia kuin ruuhkahinnoittelulla, sillä ne eivät 
lisää autoilun kustannuksia. Mikäli yksityisautoilun kustannukset pysyvät 
samoina, ei se anna riittävästi kannusteita autoilijoille vaihtaa kulkumuotoa. Yksi 
liikennemäärien vähentämiseen käytettävä taloudellinen ohjauskeino voisi olla 
myös polttoaineverotuksen korottaminen. Tämä lisäisi autoilun kustannuksia ja 
saavutettavat liikenteelliset vaikutukset voisivat olla samantasoisia kuin 
ruuhkamaksun asettamisella. Kuitenkin tämän ohjauskeinon vaikutukset olisivat 
valtakunnalliset, kun taas ruuhkat ovat luonteeltaan paikallisia ja Suomen 
mittakaavassa keskittyneet pääasiassa Helsingin seudulle. Ruuhkamaksut ovatkin 
polttoaineverotuksen korottamista oikeudenmukaisempi keino liikenneruuhkien 
vähentämiseen. 
 
Perinteisesti ruuhkien aiheuttamiin ongelmiin on puututtu kapasiteettia lisäämällä, 
eli rakentamalla lisää kaistoja ja teitä, lisärakentaminen ei kuitenkaan ole enää 
mahdollista monissa kaupunkien keskustoissa (LVM 35/2007, 4). Nämä 
lisäinvestoinnit eivät myöskään voi poistaa ruuhkaa, sillä uudet tiet luovat uutta 
kysyntää. Investoinnit tiekapasiteettiin eivät kuitenkaan aina ole tarpeettomia, sillä 
uudet tienkäyttäjät hyötyvät niistä. Ruuhkat ovat suurkaupunkien pysyvä ilmiö, 
mitä ei voi poistaa investoimalla joukkoliikenteeseen tai tiekapasiteetin 
laajennuksiin (City of Stockholm 2006, 6). Myöskään ruuhkamaksut eivät voi 
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eikä niiden pitäisi poistaa ruuhkaa kokonaan, maksuilla ainoastaan vähennetään 
ruuhkaa siedettävälle tasolle. 
 
Yleisesti ottaen teiden käyttö on alihinnoiteltua, jos hinnoiteltu käyttäjille 
lainkaan. Oikealla hinnoittelulla voidaan parantaa teiden käytön tehokkuutta ja 
liikennejärjestelmän toimivuutta sekä samalla välttää mahdollisesta 
lisärakentamisesta aiheutuvat kustannukset (Rouwendal & Verhoef 2004, 406). 
Vaihtoehtona on myös ruuhkan sietäminen, mikä on pitkällä aikavälillä 
taloudelliselta kannalta huono vaihtoehto (Glaister & Graham 2006, 1395), sillä 
ruuhkien lisääntyessä myös ruuhkien aiheuttamat kustannukset lisääntyvät.  
 
Jotta ruuhkamaksu voitaisiin määritellä optimaalisesti, on huomioitava liikenteen 
ulkoisvaikutukset. Liikenteestä aiheutuvia ulkoisvaikutuksia ovat ruuhkat, melu- 
ja pakokaasupäästöt sekä onnettomuudet. Kun autoilijat omalla tienkäytöllään 
vaikuttavat negatiivisesti toisten autoilijoiden matkantekoon lisäten muiden 
autoilijoiden ajallisia kustannuksia sekä ajoneuvon käyttökustannuksia, on kyse 
ruuhkan ulkoisvaikutuksista. (Verhoef 2000, 319.) Liikenneruuhkia voidaan pitää 
yhtenä kaupunkiliikenteen haitallisemmista ulkoisvaikutuksista ilmansaasteiden 
ohella. Ruuhkahinnoittelu muuttaa taloudellista tehokkuutta. Pareto-tehokkaassa 
tilanteessa kenenkään asemaa ei voida parantaa huonontamatta jonkun muun 
asemaa. Jos ruuhkan ulkoisvaikutuksia ei ole sisäistetty, tilanne ei ole pareto-
tehokas, koska silloin on vielä mahdollista parantaa ainakin yhden henkilön 
hyvinvointia huonontamatta jonkun toisen. (Rouwendal & Verhoef 2006, 106.) 
Tien kapasiteetin ollessa rajallinen suhteessa kysyntään, korkeamman hinnan 
ansiosta tienkäyttö vähenee ja jäljelle jäävien autoilijoiden kokema matkan laatu 
paranee (Glaister & Graham 2006, 1396). 
 
Ruuhkamaksun perusideana on, että autoilija maksaa siitä lisäruuhkasta minkä 
hän aiheuttaa saapumalla ruuhkaiselle tielle. Maksu tekee autoilijat tietoisiksi siitä 
ulkoisvaikutuksesta, minkä he autoilullaan aiheuttavat toisille autoilijoille.  
Ilman maksua autoilijat huomioivat ainoastaan omat kustannuksensa eivätkä ota 
huomioon oman matkansa vaikutusta muiden autoilijoiden kustannuksiin. 
Ruuhkamaksujärjestelmien taloudellista kannattavuutta mittaa pääasiassa 
julkiselle sektorille kertyvät tuotot ja järjestelmän kustannukset sekä muutokset 
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epäsuorissa verotuloissa, kuten polttoaineveroissa. Kun ruuhkamaksut otetaan 
käyttöön, järjestelmän välittömiä kustannuksia ovat toimeenpano- ja hallinnolliset 
kustannukset sekä välttämätön joukkoliikenteen tarjonnan lisäys. (LVM 30/2009, 
86). Tarkasteltaessa maksujen liiketaloudellista kannattavuutta ruuhkamaksujen 
tuottojen tulisi kattaa nämä välittömät kustannukset. Yhteiskuntataloudellista 
kannattavuutta mitatessa arviointiin lisätään välittömien kustannus- ja 
tuottovaikutusten lisäksi myös muita tekijöitä, kuten esimerkiksi liikennemäärien 
vähenemisen positiiviset vaikutukset matka-ajan ennustettavuuden parantumiseen, 
ympäristöön tai yleisesti matka-aikaan. Negatiivisina tekijöinä arviointiin voidaan 
lisätä esimerkiksi ruuhkamaksualueen ympäröivän liikenteen lisääntyminen, 
joukkoliikennevälineiden ruuhkaisuuden kasvu ja maksujen vaikutukset 
verotuloihin kuten polttoaineveroihin. Ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudellista 
kannattavuutta tarkastellaan Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän ja Liikenne- ja 
viestintäministeriön esittämien kolmen ruuhkamaksumallin tulosten yhteydessä 
luvuissa neljä ja viisi. 
 
Vaikka ruuhkahinnoittelulle löytyy perusteita liikenteen aiheuttamien 
ulkoisvaikutusten ja niiden kustannusten perusteella, ei kuitenkaan ole sanottua 
että järjestelmän käyttöönotto on taloudellisesti kannattavaa. Ruuhkahinnoittelu 
vaikuttaa hyvältä ajatukselta, sillä se vähentää liikennemääriä ja maksuilla 
voidaan kerätä tarvittavia varoja liikennejärjestelmän tukemiseen. Jos järjestelmän 
toimeenpano- ja hallinnolliset kustannukset sekä joukkoliikenteen laajennuksista 
aiheutuvat kustannukset ovat korkeat, voivat ne ylittää saavutettavat hyödyt. 
Kannattavuuden arviointiin vaikuttaa kuitenkin myös ruuhkamaksuille asetetut 
tavoitteet. Onko tavoitteena ensisijaisesti tulojen kerääminen, liikenteen kysynnän 
vähentäminen vai ympäristöhyödyt. Jos kaksi viimeistä tavoitetta ovat tärkeitä, 
silloin järjestelmän taloudellinen kannattavuus on vähemmän merkittävä tekijä. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön (35/2007, 8) selvityksessä todetaan, että maksu 
kannustaa vain tarpeellisten matkojen toteuttamiseen. Maksut kannustavat 
tarkempaan matkan suunnitteluun ajallisesti ja paikallisesti, eli milloin ja miten 
matkan toteuttaminen on taloudellisesti kannattavinta. Reitin valinta muuttuu 
myös tärkeämmäksi, etenkin siinä tapauksessa, jos haluaa maksun välttää. Jos 
autoilija toteaa maksun maksamisen kannattamattomaksi, voi hän vaihtaa 
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kulkumuotoa ja matkustaa joukkoliikennevälineillä tai jättää koko matkan 
tekemättä. Kaikki nämä toiminnot ovat kuitenkin vapaaehtoisia. Siirtymät 
joukkoliikenteen käyttäjiksi ovat vapaaehtoista, mutta ilman taloudellista 
kannustinta tätä siirtymää henkilöautoliikenteestä tuskin tapahtuisi.  
 
2.1 Ruuhkamaksujen hyväksyttävyys 
 
Vaikka ruuhkamaksut kannustavat vain tarpeellisten matkojen toteuttamiseen, 
eivät ne kannustinvaikutuksestaan huolimatta nauti suurta suosiota kansalaisten 
keskuudessa. Kaupunkien ruuhkamaksut tai koko tieverkkoa koskevat 
kilometrimaksut herättävät usein voimakasta vastustusta (LVM 35/2007, 47). Ei 
ole koskaan suosittua maksaa jostain, mikä oli aiemmin ilmaista, vaikka se olisi 
ollut vain näennäisesti ilmaista. Siksi voi olla vaikea perustella autoilijoille tien 
käyttämisen muuttumista maksulliseksi. Lisäksi ruuhkamaksujen 
hyväksyttävyyttä vaikeuttaa se, että autoilijat eivät pidä itseään ruuhkan 
aiheuttajina vaan uhreina. Maksuja pidetään epäoikeudenmukaisina, sillä autoilijat 
pitävät ruuhkaa itsestä riippumattomana tekijänä. Useimmiten syyllisiä ruuhkiin 
ovat muut autoilijat tai muiden huonot ajotaidot.  
 
Lisäksi ruuhkamaksuihin liittyy sama ongelma mikä liittyy yleisesti verotukseen 
ja tulleihin: ihmiset eivät ole halukkaita maksamaan niitä ja jättävät huomiotta, 
että julkisia palveluita ja hyödykkeitä voitaisiin rahoittaa niistä saatavilla tuloilla 
(Santos & Rojey 2004, 21). Toinen ongelma liittyy suoraan ruuhkahinnoitteluun. 
Ruuhkamaksu voidaan kokea verona ruuhkassa olemisesta. Se voidaan kokea 
maksuksi ei-toivotusta tuotteesta, ruuhkasta. (Rouwendal & Verhoef 2006, 106.)  
 
Ruuhkamaksujen hyväksyttävyyttä edesauttaa, jos maksun tuomat hyödyt, kuten 
ruuhkan väheneminen, ovat helposti havaittavissa. Ruuhkamaksujen 
luotettavuutta kansalaisten silmissä lisää, jos tuottojen käytöllä on selkeä kohde, 
kuten Lontoossa kerätyt tuotot ohjataan lainsäädännön turvin liikennejärjestelmän 
tukemiseen. (Glaister & Graham 2006, 1402.)  
 
Ruuhkamaksujen hyväksyttävyyteen voidaan vaikuttaa myös myöntämällä 
erilaisia alennuksia maksusta tai vapauttaa kokonaan jotkin autoilijat maksuista. 
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Esimerkiksi Lontoossa ruuhkamaksualueen asukkaat saavat 90 % alennuksen 
maksusta (TFL 2008, 215). Tukholmassa taas Lidingö saareen ja saarelta 
suuntautuva liikenne on vapautettu maksusta (Eliasson, Hultkrantz, Nerhagen & 
Rosqvist 2009, 248). Periaatteena on kuitenkin, että kaikki tienkäyttäjät 
aiheuttavat ympäristöllisiä vaikutuksia ja kuluttavat arvokasta tietilaa, joten 
kaikkien tulisi maksaa teiden käytöstä. Jos on tarpeellista kompensoida joitain 
ryhmiä poliittista tai taloudellisista syistä tulisi näitä syitä käsitellä muulla tavalla 
kuin myöntämällä poikkeuksia. Liian monet poikkeustapaukset heikentävät 
politiikan tehokkuutta ja vähentävät järjestelmän tuottoja. Kun myönnytykset on 
kerran tehty, niitä on melkein mahdotonta myöhemmin muuttaa. (Glaister & 
Graham 2006, 1414.) Vaikkei käytettäisi mitään kompensaatiomenetelmää, useat 
tienkäyttäjät hyötyisivät lopulta kuitenkin (Glaister & Graham 2006, 1402). 
 
Ennen ruuhkamaksujen käyttöönottoa tulisi myös pohtia, pitäisikö joidenkin 
ajoneuvojen maksaa enemmän ruuhkamaksuja kuin toisten. Kaupalliset ajoneuvot 
vievät useimmiten enemmän tietilaa ja aiheuttavat enemmän 
ympäristövaikutuksia ja teiden kulumista, joten vaikuttaisi oikeudenmukaiselta, 
että nämä ajoneuvot maksaisivat enemmän ruuhkamaksuja. Toisaalta voidaan 
myös miettiä pitäisikö heidän maksaa vähemmän, sillä he ovat ensisijaisia tien 
käyttäjiä ja samalla palvelevat yhteiskuntaa. (Glaister & Graham 2006, 1414.) 
Tukholman järjestelmässä maksu vaihtelee ajoneuvotyypin mukaan siinä 
mielessä, että vaihtoehtoisilla polttoaineilla kulkevat ajoneuvot ovat vapautettuja 
ruuhkamaksusta, kuitenkaan sen mukaan kuinka suuren tilan ajoneuvo vie tiestä, 
ei maksuja ole eritelty. 
 
2.2 Tulonjakovaikutukset 
 
Autoilijoille ruuhkamaksut vaikuttavat epäoikeudenmukaisina ja niiden 
käyttöönottoa voi olla vaikea hyväksyä. Talousteoriaan pohjautuva 
ruuhkahinnoittelu luo yhteiskunnallisen hyvinvoinnin lisäyksen, ainakin teoriassa. 
Todellisessa tilanteessa ei kuitenkaan välttämättä käy näin, sillä teoreettiset mallit 
jättävät tulonjakovaikutukset huomioimatta. Ruuhkahinnoittelun voidaan ajatella 
myös lisäävän epätasa-arvoa. Teiden käytön muuttuessa maksulliseksi, 
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maksurasite on suhteellisesti suurempi matalatuloisille. Oikeudenmukaisuus onkin 
yksi ruuhkahinnoitteluun liittyvä peruskysymys hyväksyttävyyden ohella. 
Ruuhkamaksujärjestelmiä suunniteltaessa tulonjakovaikutusten huomioiminen on 
tärkeää, sillä nämä vaikutukset voivat olla niin suuria, että ne ylittävät 
ruuhkahinnoittelun tehokkuuden hyödyt. Näin voi olla etenkin silloin, kun tien 
kysyntä on joustamatonta ja alkuperäinen ruuhkan taso on alhainen. (Eliasson & 
Mattsson 2006, 603.) Ruuhkamaksujen tulonjakovaikutukset ovat 
kaupunkikohtaisia. Nämä vaikutukset riippuvat käytettävästä 
ruuhkamaksumallista sekä kulkumuotojakaumista, kuten siitä miten korkea- ja 
matalatuloisten autoilijoiden reitti- tai kulkumuotovalinnat poikkeavat toisistaan. 
(Eliasson & Mattsson 2006, 603.) Maksut voivat olla progressiivisia, 
regressiivisiä tai neutraaleita. Regressiivinen vero on vero, joka vie suuremman 
prosentuaalisen osuuden matalatuloisten ihmisten tuloista kuin korkeatuloisten 
ihmisten. Ruuhkamaksut eivät ole veroja, mutta ne voivat silti olla regressiivisiä, 
sillä ne eivät vaihtele tulojen mukaan. (Santos & Shaffer 2004, 179.) 
Ruuhkamaksujärjestelmän onnistumisen edellytys on toimiva julkinen liikenne, 
muutoin maksu on ainoastaan regressiivinen vero, josta keski- ja matalatuloiset 
pääosin kärsivät (Santos & Shaffer 2004, 171).  
 
Ruuhkamaksujen vaikutukset voivat kuitenkin olla myös progressiivisia jo ennen 
kuin mallin häviäjien kompensointi on otettu käyttöön. Tämä johtuu siitä, että 
matalatuloiset autoilijat ovat usein jo valmiiksi joukkoliikenteen käyttäjiä ja 
keskituloiset ovat useammin niitä, jotka vaihtavat kulkumuotoa ruuhkamaksujen 
käyttöönoton jälkeen. (City of Stockholm 2006, 16.) Suurin osa autoilijoista, jotka 
liikkuvat ruuhkamaksualueella ovat tulotasoltaan keskimääräistä varakkaampia. 
He ovat juuri se ryhmä, joka todennäköisimmin jatkaa autoilua ruuhkamaksun 
käyttöönoton jälkeenkin. (Santosin & Rojey 2004, 21.) Tukholman kaupungin 
raportissa (2006, 16) todetaan, ettei ruuhkamaksu anna korkeatuloisille riittävän 
suurta kannustinta vaihtaa kulkumuotoa. Tästä syystä Tukholman 
ruuhkamaksujärjestelmä vaikuttaa eniten juuri korkeatuloisiin ja järjestelmän 
vaikutuksia voidaan pitää progressiivisina. Vaikka ruuhkamaksujen vaikutukset 
voivatkin olla progressiivisia, silti yksittäistapauksissa ne voivat olla 
regressiivisiä. (Santos & Rojey 2004, 38.) 
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Ennen ruuhkamaksujen käyttöönottoa tulisi selvittää ketkä ovat järjestelmän 
häviäjiä ja ketkä hyötyjiä (Button 2004, 18). Tukholman 
ruuhkamaksujärjestelmän suurimpia hyötyjiä ovat julkisen liikenteen käyttäjät, 
jotka hyötyivät laajennetuista palveluista, ne joiden ei tarvitse maksua maksaa 
sekä ne jotka ajavat ainoastaan maksualueen sisä- tai ulkopuolella. Lisäksi 
pyöräilijät ja kaupallisten ajoneuvojen kuljettajat hyötyvät vähentyneistä 
liikennemääristä. Hyötyjiä ovat myös ne, joilla on korkea ajan arvostus, jotka 
pitivät ajan säästöä maksun arvoisena. Maksujärjestelmän häviäjiä ovat ne, jotka 
joutuivat ajamaan maksullisella alueella, mutta eivät pitäneet maksua ajan säästön 
arvoisena, ne, jotka hinnoiteltiin ulos teiltä sekä ne joukkoliikenteen matkustajat, 
jotka kokivat enemmän ruuhkaa joukkoliikennevälineissä. Vaikka 
ruuhkamaksujen nettotuotot olisivatkin positiivisia, on maksu kuitenkin monelle 
yksilölle uhraus. Siksi niistä aiheutuneita harmeja tulisi verrata liikenteen 
sujuvuuden parantumiseen ja ympäristöllisiin hyötyihin. (City of Stockholm 2006, 
16.)  
 
Vaikka ruuhkamaksuilla voi olla regressiivisiä vaikutuksia, se ei tarkoita 
regressiivisyyden aina olevan läsnä. Mikäli ruuhkamaksut koskevat vain 
ruuhkateitä tai tiettyjä aikoja, ne eivät välttämättä vaikuta matalatuloisempiin 
autoilijoihin, jos he ajavat muina kuin maksullisina aikoina. Ruuhkamaksut 
voidaan suunnitella tavalla, jolla ne minimoimat matalatuloisten autoilijoiden 
haitat. Yksilöille nettovaikutus riippuu siitä miten maksuilla kerätyt tuotot 
käytetään. Jos maksuilla kerättyjen tuottojen käyttö kohdennetaan siten, että 
nettovoittajien määrä on suuri, voidaan regressiiviset vaikutukset välttää. (Santos 
& Rojey 2004, 25.) 
 
2.3 Tuottojen käyttö 
 
Suurin ongelma ruuhkahinnoittelussa ei ole järjestelmän tekninen toteuttaminen 
vaan ruuhkamaksuilla kerättyjen tuottojen vastuullinen ja hyväksyttävä jako 
(Glaister & Graham 2006, 1395). Näitä tuottoja voidaan käyttää esimerkiksi 
paikallisesti liikennejärjestelmän tukemiseen tai valtakunnallisesti verotuksen 
kuten polttoaineverotuksen tai tuloverotuksen alentamiseen. Tapa, millä tuotot 
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jaetaan vaikuttaa suuresti ruuhkamaksujen oikeudenmukaisuuteen ja 
hyväksyttävyyteen. (Santos & Rojey 2004, 34.) 
 
Jos tuottoja käytetään alentamaan tuloverotusta, luonnollisesti eniten se 
hyödyttäisi korkeatuloisia ja vähiten matalatuloisia. Tilanne olisi päinvastainen, 
jos tuottoja käytetään joukkoliikenteen lippujen hinnanalennuksiin. Tässä 
tapauksessa korkeatuloisten autoilijoiden hyödyt voivat jäädä vähäisiksi, sillä he 
eivät välttämättä käytä lainkaan julkisia kulkuvälineitä, mutta silti maksavat 
suuren osan ruuhkamaksuista.  
 
Jos tuottoja käytetään vähentämään polttoaineverotusta, siitä hyötyisivät useat 
matalatuloiset autoilijat, jotka asuvat alueilla, joissa ei ole mahdollisuutta käyttää 
joukkoliikennettä (Glaister & Graham 2006, 1414). Polttoaineverotuksen 
alentaminen kohdistuisi kuitenkin laajemmalle alueelle kuin varsinaiselle 
ruuhkamaksualueelle ja se voisi heikentää järjestelmän oikeudenmukaisuutta. 
Tällöinhän ruuhkamaksujärjestelmästä hyötyisivät myös muut, eivät ainoastaan 
ne, jotka ovat maksuja maksaneet. Toisaalta polttoaineverotuksen alentaminen 
alentaisi myös autoilun kustannuksia ja voisi lisätä liikennemääriä ja näin 
heikentää ruuhkamaksujen tehokkuutta. Lisäksi jos tuotot käytettäisiin verojen 
alentamiseen, silloin ei olisi mahdollista tukea paikallisesti ruuhkamaksualueen 
liikennejärjestelmää. Tällöin tuottojen jako voisi vaikuttaa epäoikeudenmukaiselta 
ja ruuhkamaksujen vastustus voisi lisääntyä.  
 
Tukholmassa ruuhkamaksutuotot ohjataan joukkoliikenteen parannuksiin ja 
tieinvestointeihin (Eliasson ym. 2009, 241). Näistä kahdesta investointeja 
joukkoliikenteeseen voidaan pitää oikeudenmukaisempina, sillä ruuhkamaksut 
nimenomaan siirtävät matkustajia henkilöautoliikenteestä joukkoliikenteeseen. 
(Palma, Lindsey & Proost 2006, 99). Toisaalta tieinvestoinnit hyödyttäisivät 
enemmän maksun käyttöönoton jälkeen autoilua jatkavia. Siksi voi olla perustelua 
käyttää tuottoja molempiin, eli yleisesti alueen liikennejärjestelmän tukemiseen. 
Lontoossa nettotuotot ohjataan lähes kokonaisuudessaan joukkoliikenteen 
parannuksiin (TFL 2008, 220).  
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Prud´hommen ja Bocarejon (2004, 284) tutkimuksen mukaan ruuhkamaksujen 
tuottojen korvamerkintä esimerkiksi joukkoliikenteen tukemiseen on poliittisesti 
mielekästä, sillä sen avulla on helpompi myydä ruuhkamaksujärjestelmä 
autoilijoille. Heidän mukaansa investoinnit joukkoliikenteeseen eivät kuitenkaan 
tuota taloudellista lisähyötyä eikä tuottojen korvamerkkaus lisää yhtään mitään. 
Tuottojen käyttö liikennejärjestelmän parantamiseen voi tuottaa hyötyä, mutta 
saman rahamäärän käyttö esimerkiksi terveyteen tai koulutukseen toisi yhtä paljon 
hyötyä. Heidän mukaansa on mahdotonta käyttää julkisia varoja tuottamatta 
yhteiskunnallista hyötyä. Lisäksi mikäli linja-autoliikenne olisi tavallinen 
markkinahyödyke, ei lisääntynyt matkustajamäärä, toisi lisähyötyjä tai 
kustannuksia, vaan linja-autojen määrää olisi lisätty liikenteen kysynnän lisäyksen 
seurauksena. Linja-autoliikenne ei kuitenkaan ole tavallinen markkinahyödyke, 
vaan useimmissa länsimäissä, kuten Lontoossa, raskaasti subventoitu ja käyttäjät 
maksavat arviolta noin puolet sen taloudellisista kustannuksista. (Prud´homme & 
Bocarejo 2005, 285.)  
 
Ohjataan tuotot sitten veronalennuksiin tai liikennejärjestelmän tukemiseen, on 
selvää että tulee olemaan sekä voittajia että häviäjiä. Toivottava tulos tuottojen 
käytölle olisi, että ainakin osa ihmisistä voittaisi eikä häviäjiä olisi lainkaan. 
(Rouwendal & Verhoef 2006, 111). Tämän tuloksen saavuttaminen voi kuitenkin 
käytännössä olla hyvin hankalaa.  
 
Ruuhkamaksujärjestelmän hyvinvointivaikutukset voivat olla hyvin erilaisia, kuin 
mitä arvioitiin järjestelmää suunniteltaessa. Teoreettiset mallit eivät huomioi 
tulonjakovaikutusten lisäksi maksujen hinnoittelemattomia vaikutuksia muihin 
markkinoihin, kuten työmarkkinoihin tai joukkoliikenteen nouseviin 
kustannuksiin käyttäjämäärän lisääntyessä (Parry & Bento 2002, 340). Tuottojen 
ohjauksella voidaan kuitenkin kompensoida näitä maksujen aiheuttamia 
sivuvaikutuksia.  
 
2.4 Ruuhkamaksujen välilliset sivuvaikutukset 
 
Ruuhkahinnoittelulla voi olla negatiivisia sivuvaikutuksia työmarkkinoihin. 
Liikenteeseen kohdistuneet maksut lisäävät autoilijoiden liikkumisen 
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kustannuksia ja vähentävät kotitalouksien käytettävissä olevien tulojen määrää, 
mikä heikentää työmarkkinoiden kannustinvaikutusta. Tämä työmarkkinoiden 
hyvinvointitappio voi jopa ylittää saavutetut hyvinvoinnin lisäykset ruuhkan 
vähenemisestä. Tilanne on kuitenkin toinen, jos maksuilla kerätyt tuotot käytetään 
alentamaan tuloveroja. Tällä tuottojen kohdentamisella saavutettaisiin positiivinen 
työntarjonnan nettovaikutus ja hyvinvoinnin kokonaisvaikutukset olisivat 
korkeammat kuin alkuperäisessä tapauksessa. (Parry & Bento 2002, 340.)  
 
Ruuhkamaksut muuttavat myös liikennesektorilta saatavia tuloja. 
Liikennemäärien vähentyessä polttoaineen kysyntä vähenee ja samoin vähenevät 
polttoaineveroista kertyvät tulot valtiolle. Tämä polttoaineverotuksen laskun 
vaikutus huomioidaan usein ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudellisen 
kannattavuuden arvioinnissa. Verovaikutusten lisäksi ruuhkamaksujen 
asettamisesta voi heijastua negatiivisia sivuvaikutuksia ruuhkamaksualueen 
ulkopuolisille alueille. Huonosti suunniteltu hinnoittelujärjestelmä voi aiheuttaa 
enemmän haittaa kuin hyötyä, siirtämällä ruuhkaa alueelta toiselle. Maksun 
asettaminen yhdelle tieosuudelle voi johtaa liikenteen uudelleenjakautumiseen 
siten, että kilpaileville tieosuuksille syntyy ruuhkaa. Lisäksi nämä vaihtoehtoiset 
reitit voivat kulkea asuinalueiden halki, jolloin esimerkiksi liikennevalojen 
asentaminen alueen risteyksiin tulisi huomattavan kalliiksi. (Parry & Bento 2002, 
340.)  
 
Ruuhkaisuuden lisääntyminen ruuhkamaksualueen ulkopuolella huomioidaan 
myös usein ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden 
arvioinneissa. Sekä Lontoossa että Tukholmassa ennen ruuhkamaksujen 
käyttöönottoa alueen ulkopuolisen liikenteen pelättiin lisääntyvän huomattavasti, 
mutta vaikutukset eivät olleet niin suuria kuin ennalta arvioitiin. Tarkemmin 
Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksujärjestelmien liikenteellisiä vaikutuksia 
esitellään luvussa neljä. Ruuhkamaksuilla on myös liikenteen päästöihin 
vähentävä vaikutus, kuitenkin päästöjen määrä voi lisääntyä alueilla, mitkä 
sijaitsevat vaihtoehtoisten, ilmaisten, reittien läheisyydessä. (Parry & Bento 2002, 
340.) 
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Liikennemäärien lisääntyessä liikenneonnettomuuksien määrä ei lisäänny aivan 
yhtä nopeasti kuin matka-aika. Kuitenkin teoriassa ajoneuvojen kohtaamisten 
lisääntyessä ajoneuvokilometriä kohden, myös onnettomuudet lisääntyvät. 
(Vickrey 1969, 253.) Toisin sanoen ruuhkan väheneminen maksullisella 
tieosuudella voi johtaa liikenneonnettomuuksien vähenemiseen. Silti kuten 
edellisessäkin tapauksessa asettamalla maksu yhdelle tieosuudelle, voi johtaa 
onnettomuuksien vähenemiseen siellä, mutta niiden lisääntymiseen toisella 
tieosuudella. (Parry & Bento 2002, 340.) Toisaalta ajoneuvojen kohtaamisten 
vähentyessä liikenneonnettomuudet teoriassa vähenevät, mutta vähentyneet 
liikennemäärät voivat lisätä keskimääräisiä ajonopeuksia ja johtaa vakavien 
liikenneonnettomuuksien lisääntymiseen (Noland, Quddus & Ochieng 2008, 73).  
 
2.5 Tienkäytön kustannukset 
 
Liikennemäärien lisääntyminen aiheuttaa huomattavia yksityisiä ja 
yhteiskunnallisia kustannuksia. Jokainen automatka aiheuttaa jollain tasolla 
kustannuksia sekä ympäristölle että muille tienkäyttäjille. (Garrido 2008, 274.) 
Liikennesektorilla suurimpia ulkoisia kustannuksia aiheuttavat ruuhkat, 
onnettomuudet, melu- ja pakokaasupäästöt. Ulkoisilla kustannuksilla tarkoitetaan 
taloudellisen toiminnan seurauksena aiheutuvia haittoja, joista haitan aiheuttaja ei 
maksa korvausta.  
 
Taulukosta 1 nähdään kustannusten kohdentuminen eri osapuolille. Nämä 
kustannukset vaihtelevat kuitenkin huomattavasti tapauskohtaisesti, sillä ruuhkat 
muodostuvat teiden kysynnän mukaan (Doll & Jansson 2005, 152). Kun liikenne 
on pahoin ruuhkautunut yksityiset ja yhteiskunnalliset kustannukset ovat 
äärettömät. Tarkemmin ruuhkatilanteen kehitystä ja kustannusten muodostumista 
kuvataan luvussa 3 nopeuden ja liikennevirran suhdetta kuvaavan mallin ja 
pullonkaulamallin kautta. 
 
Taulukosta 1 havaitaan, että teiden käyttö aiheuttaa monenlaisia kustannuksia. 
Teiden kuluminen aiheuttaa kustannuksia tie- ja katuverkon ylläpitäjälle. Lisäksi, 
kun tienkäyttö on maksimikapasiteetin rajoissa tai paikoin ylittänyt sen, on 
  19     
 
paineita lisätä tiekapasiteettia. Liikenteen ruuhkautuessa voidaan tarvita myös 
lisää liikenteen hallintavälineitä, kuten liikennevaloja.  
 
 
 
 
Taulukko 1. Tienkäytön kustannusten kohdentuminen eri osapuolille (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 35/2007, 6).  
 
 
 
Matkustuspäätöstä tehdessään autoilijat eivät kuitenkaan huomioi näitä eri 
osapuolille aiheuttamiaan kustannuksia, vaan ovat lähinnä huolestuneita omista 
kustannuksistaan (Li 2002, 732). Autoilijoille ruuhkat aiheuttavat kustannuksia 
matka-ajan pidentyessä ja polttoaineen kulutuksen lisääntyessä. Aika onkin 
merkittävä kustannustekijä jokaiselle liikenteen matkalle. Tästä syystä ajan arvo 
on erittäin tärkeä tekijä määriteltäessä ruuhkahinnoittelun hyvinvointivaikutuksia. 
Ajan säästön tuomat hyödyt autoilijoille ovat merkittävimpiä hyötyjä, mitä 
ruuhkahinnoittelulla voidaan saavuttaa. (Button 2004, 17.)  
 
Rajakustannuksiin perustuvan teorian mukaan tienkäyttö tulisi hinnoitella siten, että 
autoilijan omien kustannusten lisäksi peritään maksu, joka kattaa kaikki yhteiskunnalle 
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ja muille tienkäyttäjille juuri sillä hetkellä aiheutetut kustannukset (yhteiskunnalliset 
rajakustannukset) (LVM 35/2007, 8). Teorian mukaista yhteiskunnallisiin 
rajakustannuksiin perustuvaa ruuhkahinnoittelua ei kuitenkaan ole toteutettu missään. 
Yksinkertaistetussa muodossa hinnoittelu on kuitenkin käytössä ympäri Eurooppaa, 
kuten Lontoon ja Tukholman kaupungeissa. (LVM 35/2007, 8.) Toisaalta 
yhteiskunnallisen optimitilan saavuttaminen ei riitä pelkästään, tärkeintä on päästä sitä 
kohti. Tarkemmin optimaalisen ruuhkamaksun määräytymistä rajakustannusten 
perusteella käsitellään seuraavassa luvussa. 
 
 
 
3 Ruuhkahinnoittelun teoria 
 
 
Erillistä liikenteen hinnoitteluteoriaa ei ole olemassa, vaan aihepiiriin sovelletaan 
yleistä hyödykkeiden hinnoitteluteoriaa. Liikenne kuitenkin eroaa tyypillisestä 
hyödykkeiden hinnoitteluteoriasta, sillä tienkäyttäjät ovat sekä tuottajan että 
kuluttajan roolissa. Matkustajat ovat kuluttajan ja liikennöitsijät tuottajan roolissa, 
liikenteen kulutus ja tuotanto ovat samanaikaisia. Tiepalveluita käytettäessä kyse 
on niukkojen resurssien tarjonnasta. Näiden resurssien tarjonta muodostuu 
autoilijoiden omasta ajasta tai kuljetettavista tavaroista. (Mohring 1972, 591.) 
 
Autoilijat vaativat palvelua, tien käyttämistä, mistä liikenteen kysyntä muodostuu, 
tarjonta muodostuu tien tarjoamasta kapasiteetista. Kysyntä muodostuu myös 
matkan hinnasta, mikä muodostuu autoilijalta veloitettavan ruuhkamaksun ja 
matkustusajan rahallisen arvon perusteella. (Mohring 1972, 591.) Minkä hyvänsä 
kulkumuodon kysyntään vaikuttaa kulkumuodon käytön hinta, oli sitten kyse 
henkilöauton käytön hinnasta tai julkisesta liikenteestä. Autoilijat päättävät 
käyttää tietä, elleivät matkakustannukset ylitä matkasta saatavia yksilöllisiä 
hyötyjä (Rouwendal & Verhoef 2004, 410).  
 
Liikenteen kysyntä on hyvin usein johdettua kysyntää eli perustuu välilliseen 
tarpeeseen. Kysyntä ei muodostu itsessään matkustamisen takia vaan lähinnä 
jonkin toisen tuotteen tai palvelun kuluttamisesta. (Verhoef 2000, 312.) Matkat 
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ovat paikallisesti ja ajallisesti ainutkertaisia, eikä niitä voida varastoida. 
Liikenteen kysynnän taso ei myöskään pysy vakiona ajan suhteen. (Button 2004, 
4.) Kysynnän huiput ajoittuvat arkisin ruuhka-aikoihin ja kansallisten juhlapäivien 
yhteyteen.  
 
Ruuhkamaksun käyttöönotolla vaikutetaan tähän tien kysynnän määrään, jotta 
liikennevirta pysyisi ihanteellisella tasolla alle tien maksimikapasiteetin. Lisäksi 
taloudellista tehokkuutta ajatellen erittäin ruuhkaisilla teillä liikenteen määrää 
tulisi vähentää samalla, kun vaihtoehtoisten vähemmän liikennöityjen reittien 
liikennettä tulisi lisätä (Walters 1969, 676). Ihanteellinen liikennevirta (niiden 
ajoneuvojen lukumäärä, jotka ylittävät tietyn kohdan) teillä on aina vähemmän 
kuin tien kapasiteetin mukainen liikennevirta, samoin ajoneuvojen ihanteellinen 
lukumäärä ei vastaa kapasiteetin mukaista mahdollista ajoneuvojen määrää. Eli 
vaikka jollain tasolla ruuhka on toivottua, hyvin ruuhkainen tilanne sitä vastoin ei 
ole. (Button 2004, 4.) Optimaalinen ruuhkan taso ei siis ole nolla, sillä se johtaisi 
tiestön alikäyttöön. 
 
3.1 Ruuhkatilanteen kehitys 
 
Nopeuden ja liikennevirran suhdetta kuvaava malli on perinteinen tapa kuvata 
ruuhkan kehitystä ja sopiikin hyvin hahmottamaan ruuhkahinnoittelun pääpiirteitä 
(Rouwendal & Verhoef 2004, 419). Nopeuden ja liikennevirran välinen suhde 
jokaiselle tietyypille ja alueelle on tärkeä tekijä arvioidessa ruuhkan kustannuksia 
(Glaister & Graham 2006, 1398). Ruuhkan kustannukset riippuvat tästä suhteesta 
sekä kysyntäfunktiosta ja ajan arvosta (Doll & Jansson 2005, 152). Liikennevirran 
ja nopeuden suhteeseen vaikuttavat useat tekijät, kuten nopeusrajoitukset, 
vallitsevat sääolosuhteet ja teiden kunto (Button 2004, 5). 
 
Liikennevirta muodostuu nopeuden ja liikenteen tiheyden välisestä suhteesta 
(Agnew 1977, 382). Kun liikenteen tiheys, ajoneuvojen määrä, lisääntyy, 
keskimääräiset nopeudet laskevat. Alhaisilla liikennemäärillä ovat korkeatkin 
nopeudet mahdollisia ja riippuvat ainoastaan nopeusrajoituksista ja ajoneuvon 
ominaisuuksista. (Button 2004, 5.) Kun ajoneuvojen määrä tiellä lisääntyy, 
jokainen uusi ajoneuvo hidastaa toisten ajoneuvojen matkaa. Pienikin lisäys 
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liikennevirtaan voi johtaa siirtymään suhteellisen vapaasta liikennevirrasta 
ruuhkaiseen liikennevirtaan. (Newberry 1989, 173.) 
 
Seuraavaksi esiteltävässä nopeuden ja liikennevirran suhdetta kuvaavassa mallissa 
seurataan ruuhkatilanteen kehitystä (Kuva 1). Jos kyseessä on yksisuuntainen 
suora tie, liikennevirran ja nopeuden suhde näyttää samalta kuin kuvan tilanne.  
 
 
 Kuva 1. Nopeuden ja liikennevirran välinen suhde (Button 2004, 5). 
 
Kun ajoneuvojen määrä tiellä lisääntyy, nopeudet laskevat, mutta liikennevirta 
kuitenkin vielä lisääntyy, sillä saapuvien ajoneuvojen määrä ylittää 
keskimääräisten nopeuksien laskun. Teillä on ruuhkaa, mutta liikenne ei vielä 
pysähtele. (Newberry 1989, 173.) Ajoneuvojen määrän ollessa riittävän suuri 
liikennevirtaus muuttuu epävakaaksi ja liikenne pysähtelee. Kuvassa 1 tilannetta 
havainnollistaan kohdassa k, jossa on saavutettu liikennevirran maksimimäärä tai 
tien maksimikapasiteetti. Jos saapuvien ajoneuvojen määrä edelleen lisääntyy, 
liikennevirta hidastuu ja ajonopeudet laskevat, tällöin tilanne voi kehittyä 
yliruuhkautuneeksi, kuvassa q. (Button 2004, 5.) Ajan kuluessa tielle saapuvien 
uusien ajoneuvojen määrä vähenee, keskimääräiset ajonopeudet nousevat ja 
lopulta saavutetaan normaali liikennevirran taso (Newberry 1989, 175).  
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Ensimmäisenä taaksepäin taipuvan liikennevirran ja nopeuden funktion 
kustannusfunktioksi muunsi Walters (1961). Tämän päivän mallit 
liikennesektorilla pohjautuvat edelleen Waltersin malliin ruuhkan kustannuksia 
laskettaessa. (Button 2004, 5.) Seuraava pullonkaulamalli perustuu Waltersin 
(1961) tutkimukseen.  
 
3.2 Pullonkaulamalli 
 
Pullonkaulamalli havainnollistaa tilannetta, jossa liikenteen kysynnän korkea taso 
johtaa liikennevirran vähenemiseen, matkaan käytettävän ajan lisääntymiseen ja 
kustannusten nousuun. Tilanne on suhteellisen harvinainen ruuhkatilanteissa, 
mutta sen suhteellisen yksinkertainen analyysi antaa hyvän lähtökohdan ruuhkista 
aiheutuvien ongelmien ymmärtämiseen (Vickrey 1969, 253). 
 
Kun suhteellisen lyhyen tieosuuden kysyntä ylittää tien tarjoaman kapasiteetin, on 
kyse pullonkaulatilanteesta. Tiellä ei ole ruuhkaa, kun pullonkaulaan saapuvien 
ajoneuvojen määrä on alle tien kapasiteetin (Tabuchi 1992, 414). Kuitenkin, jos 
keskimääräinen liikennevirtaus on vain hieman pullonkaulaosuuden kapasiteetin 
alapuolella voi matka-aika lisääntyä. Viivytyksistä voi tulla huomattavia, kun 
liikennevirta ylittää toistuvasti kapasiteetin. (Vickrey 1969, 252.) 
Pullonkaulatilanteesta voi myös kehittyä yliruuhkautunut tilanne. 
Yliruuhkautuneen tilanteen muodostuminen voi olla erittäin nopeaa ja voi johtaa 
liikenteen täydelliseen pysähtymiseen. (Vickrey 1969, 252.) 
 
Pullonkaulatilanteissa matkakustannukset korkeat, koska jokaisen autoilijan 
täytyy odottaa tietty aika ennen kuin voi ohittaa pullonkaulakohdan. Matkaan 
käytetyn ajan lisääntyessä myös matkakustannukset lisääntyvät. (Otsubo & 
Rapoport 2008, 888.) Liikennevirran lisääntyessä autoilijan yksikkökustannukset 
nousevat.  
 
Rajallista kapasiteettia pullonkaulamalleissa kuvaa enemmän tai vähemmän 
jyrkästi nouseva yhteiskunnallisten rajakustannusten käyrä (Marginal Social Costs 
– MSC). Teillä joissa liikennemäärät ovat paljon alle kapasiteetin, kustannuskäyrä 
nousee liikennevirran lisääntyessä. (Walters 1961, 677.) Aina 
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kapasiteettirajoitukset eivät ole niin jyrkkiä, mutta usein näin on ja lisääntynyt 
ajoneuvojen määrä johtaa ruuhkautumiseen (Vicrey 1955, 617). 
Pullonkaulatilanteen esimerkkitapauksessa on kolmikaistainen valtatie, jonka yksi 
osuus on yksikaistainen. Tien kysynnän ollessa erittäin korkea on liikenne lähes 
pysähdyksissä.  
 
 
                    Kuva 2. Pullonkaulatilanne (Walters 1961, 679). 
 
Mallissa pystyakseli kuvaa matkustuskilometriin käytettävää aikaa.  
Kuvan 2a vaaka-akselilta nähdään pullonkaulatilanteeseen tunnin aikana 
saapuvien ajoneuvojen määrä. AA´ ja BB´ kuvaavat tieosuuden kysyntää. Kuva 
2b kuvaa pullonkaulatilanteessa olevien ajoneuvojen tiheyttä. Tiheyden ja matka-
ajan suhdetta havainnollistaa ylöspäin nouseva käyrä. Pullonkaulaosuuden 
kysynnän kasvaessa ajoneuvojen tiheys tiellä lisääntyy ja matkaan käytettävä aika 
pitenee.  
 
Kuvassa 2 b maksimitiheyskohtaa kuvaa Dmax. Kun ajoneuvojen määrä saavuttaa 
maksimitiheyttä, matka-aika lähestyy ääretöntä. Kuvan 2c vaaka-akseli kuvaa 
liikenteen ulosvirtausta eli pullonkaulatilanteesta poistuvien ajoneuvojen määrä 
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tunnissa. Poistuvien ajoneuvojen määrä riippuu ajoneuvojen tiheyden ja nopeuden 
välisestä suhteesta. Kuvassa 2c  XX´- käyrä kuvaa yksikkökustannusten ja 
liikennevirran välistä suhdetta annetulla liikenteen tiheydellä. Liikennevirran 
lisääntyessä yksikkökustannukset nousevat. Kuvan 2c Fmax kuvaa tien 
maksimikapasiteettikohtaa eli pitkälla aikavälillä saavutettavaa liikenteen 
maksimimäärää. Kun tien maksimikapasiteetti on saavutettu, liikennevirta on 
lähes pysähdyksissä.   
 
Yhteiskunnallisten rajakustannusten (MSC) käyrä kuvaa jokaisen uuden tielle 
saapuvan ajoneuvon vaikutusta vallitsevaan liikennevirtaan. Kysynnän korkealla 
tasolla ajoneuvojen tiheyden lisääntyminen johtaa liikennevirran vähenemiseen. 
Kun liikennevirta lähestyy maksimikapasiteettia, ovat myös yhteiskunnalliset 
rajakustannukset äärettömät. Mallissa yhteiskunnallisia rajakustannuksia ei ole 
määritelty yksikkökustannuskäyrän takaisin kääntyvän kohdan osalta. Mallissa 
oletetaankin, että yhteiskunnalliset rajakustannukset ovat äärettömät niillä 
liikennevirran tasoilla, missä yksikkökustannukset ovat Fmax  tasoa korkeammat. 
Kun on saavutettu tieosuuden maksimikapasiteetti, kysynnän lisäyksellä on 
liikennevirtaan vähentävä vaikutus. Ennen maksimikapasiteetin saavuttamista 
liikenne on melko sujuvaa. Ajoneuvojen tiheyden saavuttaessa maksimitiheyttä, 
liikennevirta tieosuudella hidastuu ja ajoneuvojen nopeudet laskevat, mikä 
pidentää matkaan käytettävää aikaa ja lisää matkakustannuksia. 
 
Pullonkaulatilanteen tiheyden ollessa tasolla OD1 on pullonkaulaan saapuvien 
ajoneuvojen määrä tasolla OE1 ja liikenteen ulosvirtaus on annetulla tasolla OF1. 
XX´- käyrältä voidaan havaita, ettei saapuvien ja poistuvien ajoneuvojen virta ole 
tasapainossa. OF1 ei osu XX´-käyrälle ja hakeutuu tasapainoon. Jos ajoneuvojen 
ulosvirtaus OF1 ylittää tilanteeseen saapuvien määrän OE1, liikenteen tiheys 
vähenee tasolle OD2. Tämän seurauksena saapuvien ajoneuvojen määrä lisääntyy 
OE2: een ja ulosvirtaus vähenee OF2:een. OE2=OF2 on saapuvien ja poistuvien 
ajoneuvojen tasapainotilanne. Jos tien kysyntä nousee tasolle BB´, myös 
ajoneuvojen tiheys lisääntyy. Tällöin tasapainotilanne voidaan saavuttaa tiheyden 
tasolla OD3, missä saapuvien ja poistuvien ajoneuvojen tasapaino on OE3=OF3. 
Tässä tapauksessa tiheyden kasvu on vähentänyt nopeuksia niin paljon, että 
liikennevirtaus on vähentynyt tasolle OF3 ja tilanteeseen saapuvien ajoneuvojen 
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määrä on vähentynyt tasolle OE3. Jos kysyntä nousisi vielä BB´:n yläpuolelle, 
niin se johtaisi edelleen liikennevirran vähenemiseen ja matkanteon 
hidastumiseen.   
 
Verrattuna seuraavassa alaluvussa esitettäviin lyhyen aikavälin optimimalleihin 
(Kuva 3, Kuva 4) lisääntynyt kysyntä ei lisää liikennevirran määrää vaan 
ajoneuvojen tiheyden lähestyessä maksimitiheyskohtaa Dmax :ia liikennevirta 
kääntyy laskuun. Rajakustannushinnoittelun periaatteen mukaan ruuhkamaksu 
asetetaan vähentämään kysyntää kunnes liikennevirta on tasolla, missä yksityiset 
rajakustannukset (ruuhkamaksun kanssa) ovat yhtä yhteiskunnallisten 
rajakustannusten kanssa. Ruuhkamaksu tulee asettaa siten, että autoilijat 
muuttavat käyttäytymistään ja liikenteen tasapaino saavutetaan alle Fmax:n. Kun 
kysyntä on korkeammalla kuin Fmax, ruuhkamaksu vähentää kysyntää niin, että 
sama liikennevirta voidaan saavuttaa pienemmillä yksikkökustannuksilla kuin 
ennen maksua. (Walters 1961, 680.)  
  
3.3 Lyhyen aikavälin optimimalli 
 
Lyhyen aikavälin optimimallissa tarkastellaan optimaalisen ruuhkan tason 
muodostumista sekä optimaalisen ruuhkamaksun määräytymistä 
rajakustannuksiin perustuvan teorian mukaan.  
 
Mallin yhteiskunnallisiin kustannuksiin luetaan ainoastaan ruuhkista aiheutuvat 
ulkoisvaikutukset. Mallissa ei huomioida muita liikenteen ulkoisvaikutuksia kuten 
melua, kasvihuonekaasupäästöjä tai hiukkaspäästöjä. Mallin oletuksiin kuuluu, 
että autoilijat ovat homogeenisia ja eroavat toisistaan ainoastaan tienkäytön 
rajamaksuhalukkuuden perusteella. (Santos & Fraser 2006, 282.) Oletukset ovat 
epärealistisia, mutta ne kuitenkin yksinkertaistavat huomattavasti teoreettista 
esitystä (Walters 1961, 677; Santos & Fraser 2006, 282; Verhoef 2000, 320).  
 
Todellisuudessa optimaalisen ruuhkamaksun määrittäminen voi olla huomattavan 
vaikeaa verrattuna tähän yksinkertaistettuun perusmalliin. Ensimmäinen malli 
perustuu Prud´hommen ja Bocarejon (2005, 280) tutkimukseen, jälkimmäinen 
Santosin ja Fraserin (2006, 283) tutkimukseen. Molemmat mallit kuvaavat 
  27     
 
optimaalisen ruuhkamaksun määrittämistä lyhyellä aikavälillä, tästä nimitys 
lyhyen aikavälin optimimalli.  
 
 
 Kuva 3. Lyhyen aikavälin optimimalli (Prud´homme & Bocarejo 2005, 280). 
 
Kuvan 3 vaaka-akseli kuvaa tienkäytön määrä (q) ja pystyakselilla ovat 
yksikkökustannukset tienkäytöstä. Mallia voidaan käyttää annetulla tieosuudella 
tai alueella, sitä voi soveltaa esimerkiksi Lontoon tai Tukholman 
ruuhkamaksumalleihin. Tässä mallissa tienkäyttöä mitataan ajoneuvojen määrällä 
kilometriä kohden. Vaihtoehtoisesti tienkäyttöä voitaisiin myös mitata 
liikennevirran, ajoneuvojen määrä tunnissa, kautta kuten Santosin ja Fraserin 
(2006) mallissa (Kuva 4).  
 
Kuvassa 3 D(q) on kysyntäkäyrä, käyrä kuvaa tienkäytön kysyntää suhteessa 
yksikkökustannuksiin. Yksikkökustannusten tärkein osa on ajalliset kustannukset, 
kustannukset, mitkä muodostuvat yhden kilometrin ajamisesta. I(q) voidaan pitää 
mallin tarjontakäyränä, tiellä liikkujien kustannuskäyränä. Tiellä ei ole ruuhkaa, 
kun autoilija on yksin tiellä (kun q=0). Silloin kustannuksia aiheutuu ainoastaan 
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ajoneuvon käytöstä sekä maksiminopeuden ajamisesta, kuvassa J. Kun 
ajoneuvojen määrä tiellä lisääntyy (q lisääntyy) ruuhka lisääntyy ja kustannukset 
nousevat (I nousee).  
 
Tienkäytön tasapaino löytyy kohdasta A, missä kysyntäkäyrä D(q) ja yksityisten 
kustannusten käyrä I(q) leikkaavat, kohdassa missä ruuhkan taso on q=X ja 
yksikkökustannukset L. Tässä kohdassa autoilijan kustannukset ovat yhtä kuin 
autoilijan tienkäytöstä saamat hyödyt. Eli yksityiset rajakustannukset (Marginal 
Private Costs) ja yksityiset rajahyödyt (Marginal Private Benefits) ovat yhtä 
suuria MPC=MPB. Autoilija ei käyttäisi tietä, jos kustannukset olisivat matkan 
hyötyjä suuremmat. Tämä luonnollinen tasapaino ei kuitenkaan ole optimaalinen 
tasapaino, sillä yhteiskunnalliset rajakustannukset ovat yksityisiä rajakustannuksia 
korkeammat. Yhteiskunnallinen kustannus on yhtä kuin yksityinen kustannus I(q) 
lisättynä jokaisen lisäajoneuvon matka-ajan lisäys muille ajoneuvoille. 
Autoilijat eivät yleensä ota huomioon tätä muille aiheuttamaansa lisäkustannusta, 
vaan huomioivat ainoastaan omat kustannuksensa. 
 
Yhteiskunnallisesti optimaalinen ratkaisu tienkäytölle on kohdassa B, missä 
yhteiskunnallisten rajakustannusten käyrä S(q) leikkaa kysyntäkäyrän D(q). Tässä 
kohdassa yhteiskunnalliset rajakustannukset (Marginal Social Costs) ovat yhtä 
kuin yhteiskunnalliset rajahyödyt (Marginal Social Benefits) MSC=MSB ja 
yksikkökustannukset ovat M ja ruuhkan taso q=Y. Eli tässä optimaalisessa 
tilanteessa jokaisen lisämatkan yhteiskunnalliset hyödyt ovat yhtä kuin matkan 
yhteiskunnalliset kustannukset ja yhteiskunnallinen hyvinvointi maksimoituu. 
Optimaaliseen tilanteeseen päästään, kun asetetaan ruuhkamaksu BE, 
yhteiskunnallisten ja yksityisten rajakustannusten pystysuoran etäisyyden 
perusteella. 
  
Kun liikuntaan ruuhkan optimaaliseen tasapainoon X:stä Y:n, saavutetaan 
hyvinvoinnin lisäys ABC tai toisin sanoen LGEP-GBA. LGEP kuvaa ajan säästön 
arvo niille autoilijoille (Y), jotka jatkavat autoilua ruuhkamaksun käyttöönoton 
jälkeen. GBA kuvaa hyvinvointitappiota niille autoilijoille, jotka on 
uloshinnoiteltu tieltä. Aluetta ABC pitäisi kutsua ruuhkan kustannuksiksi, siksi 
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hyvinvoinninlisäykseksi mikä saavutetaan liikkumalla luonnollisesta tasapainosta 
A optimaaliseen tasapainoon B.  
 
Ruuhkamaksut vähentävät liikennemääriä, se on todistettu niin Lontoon kuin 
Tukholmankin ruuhkajärjestelmien kohdalla. Etukäteen ei voi kuitenkaan tietää 
vähentyykö liikennemäärät yhteiskunnallisesti optimaaliselle tasolle. Asetettu 
ruuhkamaksu on usein käytännössä joko pienempi tai suurempi kuin 
optimiratkaisu, eli liikennemäärät vähenisivät joko Y:n oikealle tai vasemmalle 
puolelle. (Prud´homme & Bocarejo 2005, 280.) 
 
Prud´homme ja Bocarejo (2005, 281) toteavat, että lyhyen aikavälin 
optimimallista voidaan havaita useita mielenkiintoisia seikkoja. Esimerkiksi kun 
kysyntäkäyrä leikkaa yksityisten kustannusten käyrän, on luonnollinen tasapaino 
tienkäytölle aina suurempi kuin optimaalinen tasapaino. Eli kuten kuvasta voidaan 
havaita, että X on suurempi kuin Y. Tästä voidaan päätellä, että teillä on aina 
ruuhkaa. Tiet voidaan jakaa ainoastaan enemmän ja vähemmän ruuhkautuneisiin 
teihin. Prud´homme ja Bocarejo (2005, 281) mainitsevat, että vaikutelma siitä, 
että tienkäytön määrä olisi optimaalinen, antaa myös vaikutelman ruuhkan 
optimaalisesta tasosta. Siksi politiikoiden ei pitäisi keskittyä poistamaan ruuhkaa, 
vaan varmistaa optimaalisen ruuhkan tason pysyvyys.  Tavoitteessa ruuhkan 
kokonaan poistamisessa ei muutenkaan ole paljoa järkeä, sillä aina on jonkin 
verran ruuhkaa.  
 
Prud´homme ja Bocarejon (2005, 281) mukaan ruuhkan kustannukset 
määritellään yleensä todellisuudessa vietetyn matka-ajan ja vapaan liikennevirran 
matka-ajan välisenä erotuksena. Tämä on kuitenkin heidän mielestään huono tapa, 
sillä todellisuudessa vapaan liikennevirran vauhtia ajaminen kaupunkiliikenteessä 
on usein mahdotonta. Jotta voitaisiin määrittää ruuhkan kustannukset, tarvitaan 
jokin tilanne mihin verrata vallitsevaa ruuhkan tasoa. Vertauskohde ei voi 
kuitenkaan olla tyhjä tie. Tyhjä tai vähän käytössä oleva tie, missä ajetaan vapaan 
liikennevirran vauhtia, ei ole lainkaan optimaalinen tai toivottava tavoite eikä teitä 
ole rakennettu olemaan tyhjinä. Prud´homme ja Bocarejo (2005, 281) 
huomauttavat, ettei ole juuri järkeä verrata todellista matka-aikaa siihen matka-
aikaan mitä olisi voinut olla vapaan liikennevirran oloissa, ilman ruuhkaa.  
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Esimerkiksi Lontoon liikennelaitos (Transport for London) määrittelee ruuhkan 
keskimääräisen matkustusajan ja vapaan liikennevirran matkustusajan erotuksen 
perusteella minuutteina ajoneuvokilometriä kohden. Eli juuri niin kuin 
Prud´homme ja Bocarejo eivät suosittele. Prud´homme ja Bocarejo (2005, 281) 
toteavat, ettei vertauskohteena voida myöskään pitää suurinta mahdollista 
liikennevirtaa, sillä jätetään huomioimatta tienkäytön kysynnän vaihtelut. Heidän 
mukaansa (2005, 281) ainoa järkevä vertauskohde on optimitilanne. 
Optimitilanteessa ruuhkan kustannukset määritellään nykyisen hyvinvoinnin ja 
mahdollisesti saavutettavan, korkeamman, hyvinvoinnin välisenä erotuksena.  
 
Seuraava lyhyen aikavälin optimimalli (Kuva 4) perustuu Santosin ja Fraserin 
(2006) tutkimukseen, lisäksi mallin määrittelyssä on hyödynnetty Verhoefin  
(2000), Buttonin (2004), Rouwendalin ja Verhoefin (2006), Rothengatterin (2004) 
sekä Arnottin ja Krausin (1995) tutkimuksia. 
 
Mallin matemaattisessa osuudessa käytettävä määritelmä PCU (Passenger Car 
Unit) on vertailuyksikkö, joka kuvaa eri ajoneuvotyyppien tarvitsemaa tilaa 
liikennevirrassa verrattuna perusyksikköön henkilöautoon. Annetut kertoimet 
vaihtelevat muun muassa ajoneuvon koon, tietyypin ja liikennevirran mukaan. 
(Button 2004, 21.) 
 
Kuvan 4 kysyntäkäyrä kuvaa tienkäytön kysyntää suhteessa 
yksikkökustannuksiin. Kysynnän kasvaessa yksikkökustannukset nousevat. 
Kysyntäkäyrä yhdistää yksityiset rajahyödyt (Marginal Private Benefits) ja 
yksinkertaistuksen vuoksi myös yhteiskunnalliset rajahyödyt (Marginal Social 
Benefits) D=MPB=MSB. Kysyntäkäyrä kuvaa jokaisen autoilijan 
maksuhalukkuutta tehdä matka autolla. Hinnan ollessa alhaalla maksuhalukkuus 
on korkealla ja liikennevirta lisääntyy. Hinnan ollessa korkealla vaikutus on 
päinvastainen eli maksuhalukkuus ja sen myötä myös liikennevirta vähenevät. 
Toisin sanoen tienkäytön rajahyöty määrittää tien kysynnän. (Verhoef 2000, 310.)  
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Kuva 4. Lyhyen aikavälin optimimalli (Santos & Fraser 2006, 283). 
 
Keskimääräisten yhteiskunnallisten kustannusten (Average Social Cost –ASC)  
käyrä ja yhteiskunnallisten rajakustannusten (MSC) käyrä kuvaavat kustannuksia 
eri liikennevirran määrillä. Tieverkon käytöstä aiheutuvia kustannuksia autoilijalle 
kuvaa yksityisten rajakustannusten käyrä (Marginal Private Cost –MPC).  
Yksityiset rajakustannukset rinnastetaan keskimääräisiin yhteiskunnallisiin 
kustannuksiin (MPC=ASC), niihin kustannuksiin mitkä kohdentuvat jokaiselle 
uudelle tienkäyttäjälle. (Button 2004, 6.) Ulkoisvaikutuksista johtuen MPC -käyrä 
nousee ylöspäin, sillä rajakustannukset lisääntyvät tienkäytön lisääntymisen 
mukaan. Ilman ruuhkaa rajakustannukset pysyisivät vakiona. (Verhoef 2000, 
310.)  
 
Yhteiskunnallisesti optimaalinen liikennevirta on kysyntäkäyrän ja 
yhteiskunnallisten rajakustannusten käyrän leikkauspisteessä kohdassa q*, missä 
yksikkökustannukset ovat C
2
. Tämä yhteiskunnallisesti optimaalisen 
liikennevirran taso q* voidaan saavuttaa asettamalla maksu joka on yhtä kuin C
2
 - 
C* eli MSC- ja MPC- käyrien välinen pystysuora etäisyys (Verhoef 2000, 310; 
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Santos & Fraser 2006, 282). Ilman ruuhkamaksua liikennevirran taso olisi 
kohdassa q¹.  
 
Ruuhkamaksu ei poista ruuhkaa kokonaan, vaan optimaalisella liikennevirran 
tasolla q* on edelleen ruuhkaa. Tässä optimaalisessa tilanteessa ruuhkan ulkoiset 
kustannukset ovat kuitenkin sisäistetty ja tienkäyttäjät maksavat matkansa täyden 
yhteiskunnallisen kustannuksen. (Button 2004, 6.) Samalla yhteiskunta saavuttaa 
tuottoja maksetuista ruuhkamaksuista alueen β+λ verran. Ruuhkahinnoittelulla 
saavutetaan alueen ε suuruinen hyvinvoinnin lisäys. Ilman ruuhkan ulkoisten 
kustannusten sisäistämistä tämä alue olisi kuvannut hyvinvointitappiota (Dead-
Weight Loss –DWL). (Santos & Fraser, 2006, 284.)  
 
Ruuhkamaksun asettamisen seurauksena liikennevirta vähenee tasolta q¹ 
optimaaliselle tasolle q*, koska jotkut autoilijat lopettavat tienkäytön ja näin myös 
häviävät kuluttaja ylijäämäalueen α. Termi β kuvastaa kustannusten vähenemistä 
(lukuun ottamatta ruuhkamaksua) tienkäyttäjille. (Santos & Fraser, 2006, 284.) 
Kokonaismuutosta kuluttajan ylijäämässä kuvaa alue (-λ- α) eli tämä alue kuvaa 
kuluttajan ylijäämän siirtoa tienkäyttäjiltä yhteiskunnalle tuottojen muodossa. 
Nämä tuotot voidaan ja pitäisikin palauttaa takaisin tienkäyttäjille. (Button 2004, 
8.)  
 
Optimaaliseen hinnoitteluun ulkoisvaikutuksen sisäistämiseksi liittyy muutamia 
teoreettisia ja käytännön ongelmia. Optimaalisen ruuhkamaksun tuottoja kuvaava 
alue β+λ (Kuvassa 3 MPEB) on suurempi kuin ulkoisia kustannuksia kuvaava 
alue ε (Kuvassa 3 ABC). Tästä seuraa, että pienen hyvinvointitappion 
poistamiseksi tarvitaan suuri määrä ruuhkamaksu tuottoja. (Rothengatter 2004, 
124.) Esimerkiksi, jos halutaan saavuttaa 100 suuruinen hyvinvoinnin lisäys, 
tarvitaan ruuhkamaksun tuottoja 400 (Prud´homme & Kopp 2006, 8). Lisäksi 
perinteisissä ruuhkahinnoittelumalleissa jätetään huomioimatta mallin 
toimeenpano- ja hallinnolliset kustannukset tai ne oletetaan nollaksi. 
Todellisuudessa nämä kustannukset voivat olla hyvinkin korkeita, niin kuin 
esimerkiksi Lontoon ruuhkamaksumallissa. (Prud´homme & Bocarejo 2005, 283.) 
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Optimaalinen tienkäyttö riippuu kysynnän joustosta. Kun kysyntä kasvaa, 
kysyntäkäyrä D(Q) siirtyy oikealle ja niin myös optimaalinen tienkäytön taso. 
Toisaalta, jos kysyntäkäyrä jyrkkenee, kysyntä vaihtelee herkemmin hinnan 
suhteen ja tienkäytön optimaalinen taso vähenee. (Prud´homme & Bocarejo 2005, 
284.) Kysynnän joustoon vaikuttavat kuitenkin useat eri matkaan liittyvät 
ominaisuudet, joiden valvominen voi olla käytännössä vaikeaa. Tämä osaltaan 
vaikeuttaa optimaalisen hinnoittelun toteuttamista muulla kuin teorian tasolla.  
 
Teoriassa autoilijan tulisi maksaa jokaisesta tienkäytöstä aiheutuvat 
yhteiskunnalliset rajakustannukset. Yhteiskunnalliset rajakustannukset koostuvat 
autoilijan yksityisten rajakustannusten ja autoilijan muille aiheuttamien ulkoisten 
kustannusten eli ruuhkan rajakustannusten (Marginal Congestion Costs) 
yhteenlasketusta summasta MSC=MPC+MCC. (Arnott & Kraus 1995, 273.)  
 
Jotta tilanne saataisiin matemaattiseen muotoon, voidaan käyttää alla olevaa 
mallia. Keskimääräinen yhteiskunnallinen kustannus ajoneuvolle kilometriä 
kohden on: 
 
 
 
 
jossa         α = kustannukset (PCU/km) 
                                     v = liikennevirran ja nopeuden välinen suhde 
                  b = ajan arvo (PCU/km) 
  
Liikennevirran yhteiskunnalliset kokonaiskustannukset ajoneuvojen määrälle q on 
C = cq (Button 2004, 8). 
 
Liikennevirran yhteiskunnalliset rajakustannukset ovat: 
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jossa        q
dq
dc
= ruuhkan ulkoiset rajakustannukset (MCC)  
Rajakustannuksen perusteella saadaan optimaalinen ruuhkamaksu, kun 
liikennemäärä on tehokkaalla tasolla q* (Button 2004, 8).  
 
Ruuhkan ulkoiset kustannukset (MCC) voidaan määrittää nopeuden ja 
liikennevirran välisen suhteen perusteella. Santos ja Fraser (2006, 276) käyttävät 
tutkimuksessaan seuraavaa kaavaa MCC:n määrittämiseksi, kun liikenne oletetaan 
homogeeniseksi ruuhkamaksualueella. Ruuhkamaksu on tässä first-best -
hinnoittelussa yhtä kuin ulkoinen kustannus PCU kilometriä kohden.  
 
    
 
jossa          b = ajan arvoa (PCU/h) 
                  s = nopeus, mikä riippuu alueen liikenteen määrästä q (PCU/h)  
                  e sq = nopeuden jousto liikennevirran suhteen   
 
Eli ulkoiset kustannukset ovat yhtä kuin ajan arvo jaettuna nopeudella kerrottuna 
nopeuden joustolla liikennevirran suhteen. 
 
Käytännössä ruuhkamaksua ei kuitenkaan voida asettaa yhtä suureksi ulkoisten 
kustannusten kanssa, sillä se edellyttäisi maksun vaihtelua ajan ja paikan mukaan 
(Santos & Shaffer 2004, 165).  Todellinen rajakustannushinnoittelu vaatisi 
täydellisempää alueellista ja ajallista vaihtelua, kuin esimerkiksi Lontoon 
ruuhkamaksumallissa on. Toki Lontoon ruuhkamaksu vaihtelee siinä mielessä, 
että se on 7:00–18:00 8 puntaa ja muuna aikana 0 puntaa. Tukholman 
ruuhkamaksumalli on askeleen lähempänä rajakustannushinnoittelua, sillä maksun 
suuruus vaihtelee määritellyllä ajalla ruuhkaisempien ajankohtien mukaan. 
 
3.4 First-best -hinnoittelu 
 
Tilanne, jossa kaikki hinnat ovat yhtä suuria kuin rajakustannukset (Marginal 
Costs  –MC) kutsutaan first-best -tilanteeksi. Hintojen ja rajakustannusten yhtä 
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suuruus takaisi tasapainon myös rajahyötyjen ja rajakustannusten välillä. 
(Rouwendal & Verhoef 2006, 108.) Kuten edellisestä optimimallista havaittiin 
rajakustannuksiin perustuvan hinnoittelun mukaan jokainen autoilija maksaa 
omien kustannustensa lisäksi ruuhkamaksun, joka on ruuhkan ulkoisten 
kustannusten suuruinen. Tällöin tienkäyttö on yhteiskunnallisesti optimaalisella 
tasolla. 
 
Tämä first-best -hinnoittelutapa on liikenteen hinnoitteluteorian perusta, vaikka se 
ei olekaan kovin käypä todellisissa tilanteissa. Teorian tasolla optimaalinen 
ruuhkahinnoittelu tuottaa yhteiskunnallisen ylijäämän, mutta ei ole varmuutta 
siitä, että näin kävisi myös todellisessa tilanteessa. Jotta ruuhkamaksu voitaisiin 
asettaa oikealle tasolle, tulisi viranomaisella olla täydellinen tietämys 
rajakustannuksista ja muiden markkinoiden tulisi toimia täydellisesti. Eli vaikka 
ruuhkahinnoittelussa toimittaisiin täysin rajakustannusperiaatteiden mukaan, se ei 
takaisi tehokasta lopputulosta, jos ja kun muissa talouden sektoreissa on 
hinnoittelemattomia ulkoisvaikutuksia. (Rothengatter 2003, 123.)  
 
Toisin sanoen, jotta first-best -oletukset pitäisivät paikkansa, hintojen ja 
rajakustannusten yhtä suuruus tulisi koskea koko taloudellista ympäristöä 
liikennesektori mukaan lukien (Verhoef 2002, 282). Liikennesektorin osalta tämä 
tarkoittaisi sitä, että kaikille ruuhkateille tulisi asettaa maksu, muussa tapauksessa 
hinta ei vastaa rajakustannuksia (Rouwendal & Verhoef 2006, 108). Käytännössä 
ruuhkahinnoittelu koskee kuitenkin vain tiettyä osaa tieverkoista tai tiettyä aluetta. 
Näin on esimerkiksi maksullisten kaistojen kohdalla tai kaupunkien 
ruuhkamaksujärjestelmissä kuten Lontoossa ja Tukholmassa.  
 
Liikennesektorin optimaalinen hinnoittelu ei paranna koko markkinajärjestelmän 
toimivuutta. Ei myöskään pidä paikkaansa, että kohdistamalla first-best -
hinnoittelu koskemaan osaa liikennesektorista voitaisiin parantaa koko 
liikennesektorin toimivuutta. (Rothengatter 2003, 123.) 
 
Ruuhkahinnoittelun tehokkuus lisääntyy samassa suhteessa kuin hinnoiteltujen 
teiden määrä. Mitä suurempi osa tieverkosta hinnoitellaan, sitä tehokkaampaa 
hinnoittelu on. Jos vain pieni osuus tieverkosta hinnoitellaan (second-best -
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hinnoittelu), tulee maksun olla suhteellisen alhainen, ettei vaihtoehtoisten 
ilmaisten teiden liikenne lisäänny huomattavasti. Mikäli toteutettaisiin 
ruuhkamaksumalli rajakustannuksiin perustuvan hinnoittelun mukaan asettamalla 
ruuhkamaksu yhtä suureksi ruuhkan ulkoisten kustannusten kanssa, johtaisi se 
hyvinvointitappioon. Ruuhkahinnoittelu tämän perinteisen first-best -teorian 
mukaan, jossa autoilijat oletetaan homogeenisiksi, heikentää lopulta kaikkien tien 
käyttäjien tilannetta, ainakin ennen tuottojen uudelleen jakoa. (Palma ym. 2006, 
99.) 
 
First-best -hinnoittelun toteuttamisen esteenä ovat tekniset ja käytännön ongelmat, 
lainopilliset ja hallinnolliset sekä hyväksyttävyyteen liittyvät asiat. Periaatteessa 
tekniikan kehitys voisi mahdollistaa tarkan rajakustannuksiin perustuvan 
ruuhkahinnoittelun, mutta sen kustannustehokkuutta voi epäillä. Silloin maksu ei 
myöskään olisi käyttäjilleen läpinäkyvä, eli autoilijat eivät tietäisi matkalle 
lähtiessään, minkä verran heidän tulee maksaa matkasta. (Santos & Shaffer 2004, 
166.) Lyhyesti sanottuna rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu ei ole 
käytännöllinen, sillä se vaatii tarkasti eriteltyä hinnoittelujärjestelmää ajan ja 
paikan mukaan, olisi kallis toteuttaa ja hämmentävä käyttäjille. Siksi on luotu 
yksinkertaisempia ja käytännöllisempiä järjestelmiä, kuten Tukholman 
ohitustullijärjestelmä tai Lontoon alueveloitusmalli, jotka eivät ole niin kalliita ja 
ovat käyttäjilleen läpinäkyvämpiä. (Santos & Shaffer 2004, 166.)  
 
Teoreettisesti first-best -ongelmat ovat helpompia ratkaista verrattuna second-best 
-ongelmiin, sillä tietoa tarvitaan ainoastaan rajakustannuksista.  
Käytännössä vaadittavaa tietoa ei kuitenkaan ole koskaan täydellisesti saatavilla, 
sillä nämä rajakustannukset voivat vaihdella erilaisten matkaan liittyvien 
ominaisuuksien kuten esimerkiksi ajoneuvotyypin, ajoneuvon kunnon, 
ajankohdan ja reitin mukaan. Siksi myös yksilöllisten optimaalisten 
ruuhkamaksujenkin tulisi vaihdella näiden ominaisuuksien mukaan. (Rouwendal 
& Verhoef 2006, 109.) Eli optimaalinen ruuhkamaksu tulisi differentoida 
jokaiselle tien käyttäjälle erikseen.  
 
Täydellisesti rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu on harvoin mahdollista. 
Optimaalisen ruuhkamaksun asettaminen first-best -periaatteiden mukaan 
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edellyttäisi myös hyvin kehittynyttä tekniikkaa. Satelliittipaikannukseen perustuva 
tekniikka mahdollistaisi maksun joustavimman hinnoittelun. Vaikka vaadittava 
tekniikka olisikin käytettävissä, on kuitenkin eri asia onko yhteiskunta valmis näin 
tarkkaan valvontamekanismiin, vaikka tarvittava tekniikka olisi saatavilla. 
Ruuhkahinnoittelun taustalla olevat oletukset ovat epärealistisia, ja onkin ilmeistä, 
että käytännössä ei toimita first-best -maailmassa (Parry & Bento 2002, 340) ja jo 
muiden markkinoiden vääristymät kumoavat first-best -periaatteen (Arnott & 
Krauss 1995, 272).  
 
First-best -ongelmien teoriassa ratkaisemisen helppous ja käytännön toteuttamisen 
vaikeus johtaa usein second-best -tilanteisiin. Teoriassa taas second-best -
ongelmien ratkaiseminen on vaikeaa, mutta käytännössä on mahdollista saada 
riittävästi informaatiota ohjattavan markkinan ulkoisvaikutuksista ja muiden 
markkinoiden vääristymistä (Verhoef 2000, 320). Tarkemmin second-best -
tilanteeseen perehdytään seuraavassa alaluvussa. 
 
3.5 Second-best -hinnoittelu 
 
First-best -hinnoittelun toimiessa käytännössä vain teoreettisella tasolla, on 
second-best -hinnoittelu arkipäivää. Koska second-best -hinnoittelu on 
käytännössä toteutuva tapa, on syytä tarkastella sitä lähemmin. Second-best-
hinnoittelusta on aina kyse, kun tie jaetaan ilmaisiin yleisessä käytössä oleviin 
kaistoihin ja maksullisiin kaistoihin tai vain jotkin tiet hinnoitellaan muiden teiden 
edelleen ollessa ilmaisia. Kirjallisuudessa tätä second-best -hinnoittelutapaa 
kutsutaan myös arvohinnoitteluksi (value pricing) (Small & Yan 2001, 310). 
Nämä osittaishinnoittelutavat eivät ole first-best -mallien mukaisia, vaan lähinnä 
parhaita, sillä maksuttomat vaihtoehdot ovat edelleen läsnä. Tällöin ei edes ole 
mahdollista toimia first-best -maailmassa (Verhoef, Nijkamp & Rietveld 1996, 
279). 
 
Viranomainen voi päätyä second-best -ratkaisuun tulonjaollisista tai 
kustannussyistä. Jos maksullisen vaihtoehdon rinnalla on maksuton, on 
matalatuloisilla edelleen mahdollisuus valita ilmainen vaihtoehto. 
Ruuhkahinnoittelun kustannukset voivat toisaalta olla käytännössä niin korkeat, 
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että on perusteltua jättää toinen teistä maksuttomaksi. Tässä tapauksessa 
pienemmän hyvinvoinnin lisäyksen aiheuttama tappio voi vähentyä tämän second-
best -hinnoittelun kustannussäästöillä. (Verhoef ym. 1996, 292.) Mikäli 
ruuhkahinnoittelu olisi ilmaista, ei toisen tien maksuttomana pitämiseen olisi 
mitään syytä, ei ainakaan tehokkuuden kannalta (Verhoef ym. 1996, 280).  
 
Arvohinnoittelu tuottaa yhteiskunnallista hyötyä, kun nopeammasta matka-ajasta 
nauttivat ne, jotka myös arvostavat sitä eniten. Arvohinnoittelua pidetään hyvänä 
keinona parantaa kaupunkialueiden moottoriteiden käytön tehokkuutta ja samalla 
voidaan kerätä tuottoja liikenteen infrastruktuurin ylläpitämiseen ja 
laajentamiseen. (Light 2009, 3.) Näissä Second-best -malleissa kuljettajat tekevät 
valintansa sen perusteella maksavatko maksun vai eivät eli valitsevatko he 
nopeamman tien vai seisovatko ruuhkassa. Ne autoilijat, jotka pitävät matka-ajan 
säästöä merkittävänä tekijänä valitsevat nopeamman, maksullisen, reitin. (Verhoef 
ym. 1996, 279.) First-best -hinnoitteluun verrattuna second-best -hinnoittelumallin 
etu on juuri tämä valinnanmahdollisuus. Lisäksi tällöin matkan laadulla ja 
maksulla on selkeästi havaittava suhde. Tästä syystä maksullisten ja 
maksuttomien teiden tai kaistojen yhdistelmiä pidetään julkisesti 
hyväksyttävämpinä kuin first-best -periaatteita noudattavaa hinnoittelutapaa. 
(Rouwendal & Verhoef 2006, 108.)   
 
Koska maksulliset kaistat/tiet antavat autoilijoille mahdollisuuden ostaa nopeampi 
matka-aika, arvohinnoittelun tehokkuutta arvioidessa tulee huomioida myös ajan 
arvostuksen heterogeenisyys (Small & Yan 2001, 312; Rouwendal & Verhoef 
2006, 108). Ajan arvostuksen heterogeenisyyden mukaan ottaminen lisää second-
best -mallien suhteellista tehokkuutta. Kun tämä heterogeenisyys huomioidaan 
arvohinnoittelussa, ne autoilijat joilla on korkea ajan arvostus (Value Of Time –
VOT) hyötyvät eniten second-best -hinnoittelun valinnanmahdollisuudesta. 
Heterogeenisyydellä on erityisesti merkitystä kysynnän hintajouston ollessa 
korkea ja ruuhkan tason ollessa erittäin korkea ilman ruuhkamaksua. (Small & 
Yan 2001, 329.) 
 
Second-best -mallissa matkan hinta maksuttomalla kaistalla on rajoitettu olemaan 
yhtä kuin keskimääräiset yhteiskunnalliset kustannukset (ASC), jotka ovat 
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alhaisemmat kuin first-best -optimin mukaiset yhteiskunnalliset rajakustannukset 
(MSC) (Rouwendal & Verhoef 2006, 108). Second-best -mallin optimaalisen 
hinnoittelun periaate onkin, että maksun tulisi olla alhaisempi kuin ulkoiset 
rajakustannukset maksullisella kaistalla, jotta ruuhka ei kasvaisi maksuttomalla 
kaistalla huomattavasti (Verhoef ym. 1996, 285). Tästä johtuen ei ole optimaalista 
asettaa maksua yhteiskunnallisten rajakustannusten ja keskimääräisten 
yhteiskunnallisten kustannuksten erotuksen perusteella (Rouwendal & Verhoef 
2006, 108). 
 
Liu ja McDonald (1998, 351) ja Small ja Yan (2001, 329) toteavat 
tutkimuksissaan, että hyvinvointia maksimoiva second-best -optimihinta on melko 
alhainen maksullisella osuudella ja hyvinvoinnin lisäykset ovat vaatimattomia 
verrattuna first-best -tilanteeseen, jossa kaikki kaistat/tiet olisivat maksullisia. Jos 
second-best  -hinnoittelussa keskitytään maksimoimaan tuottoja, voivat tuotot 
jäädä alhaisemmiksi, koska maksun liian korkea taso voi jättää maksullisen 
kaistan käytön vähäiseksi. Käytännössä tuottoja maksimoivaa hinnoittelua voi 
esiintyä yksityisomistuksessa olevilla teillä. (Verhoef ym. 1996, 281.) 
 
Esimerkin mukaisten maksuttomien ja maksullisten vaihtoehtojen samanaikaisuus 
vaikuttaa poliittisesti mielekkäältä vaihtoehdolta first-best -hinnoittelulle, koska 
autoilijoilla on mahdollisuus ostaa korkeammin arvotettu matka. Esimerkin 
kiehtovuutta poliittisesti lisää myös se, että se jättää vapaan pääsyn 
mahdollisuuden tielle. Jos kaikki kaistat tai tiet olisivat maksullisia, olisi häviäjien 
joukko suuri kun taas yhdistelmätilanteessa vaikuttaa olevan ainoastaan voittajia. 
(Rouwendal & Verhoef 2006, 108.)  Kuitenkin nämä niin sanotut 
osittaishinnoittelupolitiikat ovat puutteellinen korvike first-best -hinnoittelua 
toteuttaville politiikoille (Small & Yan 2001, 329). Niissä jätetään huomioimatta 
korkeampien tuottojen hyödyt, mitä voitaisiin saavuttaa first-best -
hinnoittelutavalla. Molempien teiden hinnoittelu olisi kuitenkin lopulta 
tehokkaampaa verrattuna tilanteeseen, jossa vain toinen on maksullinen, siinäkin 
tapauksessa jossa hinnoittelun hallinnolliset kustannukset otetaan huomioon. 
(Verhoef ym. 1996, 294.)  
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Esimerkki kuvaa myös päättäjien haluttomuutta ottaa käyttöön niitä politiikan 
keinoja, mitkä johtaisivat ekonomistien mukaan first-best -tilanteeseen. Second-
best -analyysien avulla voidaan kuitenkin tutkia kuinka paljon mahdollisia hyötyjä 
voidaan saavuttaa, vaikka ei toimitakaan niin ihanteellisissa oloissa kuin mitä 
first-best -tilanne olisi. (Rouwendal & Verhoef 2006, 109.)   
 
Lontoon ja Tukholman järjestelmät toteuttavat myös second-best-hinnoittelua, 
sillä kaikki tieverkon osat eivät ole hinnoiteltua, vaan maksut koskevat tiettyä 
rajattua ruuhkamaksualuetta. Maksut eivät myöskään vaihtele tarkasti ajan ja 
paikan mukaan, vaikka ajallista vaihtelua Tukholman ruuhkamaksumallissa onkin 
enemmän Lontoon ruuhkamaksujärjestelmään verrattuna. First-Best -oletukset 
harvoin pitävät paikkaansa todellisissa tilanteissa, usein on myös poliittisesti 
mielekkäämpää hinnoitella vain osa tieverkosta, vaikka täysimääräinen hinnoittelu 
olisi taloudellisesti tehokkaampaa. 
 
 
 
4 Ruuhkien hallinta kaupunkiseuduilla 
 
 
4.1 Käytössä olevat tekniikat 
 
Nykyisin ruuhkamaksun kerääminen ei edellytä ajoneuvon pysähtymistä 
keräyspisteille vaan ajoneuvot tunnistetaan erilaisilla tekniikoilla. Tähän 
tarkoitukseen käytettäviä tekniikoita ovat ajonevojen elektroninen tunnistus, 
kameraperusteinen tunnistus ja satelliittiperusteinen tekniikka. Elektronisessa 
tunnistuksessa porteilla olevat mikroaaltoantennit tunnistavat ajoneuvoissa olevat 
elektroniset tunnistimet. Tekniikka on käytössä muun muassa Norjan 
kaupungeissa ja Singaporessa. Kameraperusteinen tekniikka perustuu 
lähipaikannukseen, jossa ajoneuvo tunnistetaan rekisterikilven perusteella 
porteilla olevilla kameroilla. Tämä tekniikka on käytössä Lontoossa ja 
Tukholmassa. (http://www.ruuhkamaksu.fi/page.php?page_id=9.) 
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Satelliittiperusteisessa järjestelmässä ajoneuvot paikannetaan paikannussignaalia 
lähettävien satelliittien ja autoon asennettavan vastaanottimen avulla. 
Satelliittiperusteinen tekniikka mahdollistaisi maksun joustavimman hinnoittelun, 
sillä maksun suuruus voitaisiin laskea esimerkiksi alueella ajettujen kilometrien ja 
ajankohdan mukaan. Satelliittiperusteisen tekniikan avulla olisi myös mahdollista 
päästä lähemmäksi first-best -hinnoittelua. Tämä tekniikka on kuitenkin vielä 
uutta ja käytössä vain Saksan moottoriteillä, mutta esimerkiksi Lontoossa ja 
Singaporessa harkitaan siirtymistä tähän tekniikkaan. 
(http://www.ruuhkamaksu.fi/page.php?page_id=9.) 
 
Ruuhkamaksujärjestelmän hallinnolliset kustannukset ovat ratkaiseva osa 
järjestelmää, etenkin Lontoon ruuhkamaksumallissa (alaluku 4.2) missä suuri osa 
ruuhkamaksutuotoista kuluu kustannusten kattamiseen. Satelliittipaikannukseen 
perustuvan tekniikan avulla lisäkustannukset mitkä aiheutuvat maantieteellisen 
alueen laajentamisesta vähemmän ruuhkaisille alueille voivat olla pienemmät 
verrattuna kameraperusteiseen tekniikkaan. Vaikka, tässäkin tapauksessa 
kameraperusteinen tekniikka olisi merkittävä taustatuki satelliittitekniikan 
toimeenpanossa. Lisäksi tämän tekniikan etuna on, että siinä vältetään autoihin 
tarvittavien varusteiden aiheuttamat kustannukset. Kameraperusteinen tekniikka 
voidaan kokea myös vähemmän tungettelevaksi kuin satelliittipaikannustekniikka. 
(Glaister & Graham 2006, 1409.) 
 
4.2 Lontoon ruuhkamaksumalli 
 
Lontoon ruuhkamaksujärjestelmän päätavoitteina on vähentää ruuhkaa, parantaa 
julkisen liikenteen palveluita, parantaa matkustusaikojen ennakoitavuutta ja 
luotettavuutta autoilijoille sekä tehostaa hyödykkeiden ja palvelujen jakelua (TFL 
2008, 1). Lontoon ruuhkamaksujärjestelmä aloitti toimintansa vuonna 2003. 
Tämän alueveloitusmallin mukaan autoilijaa veloitetaan päiväkohtaisella 
kiinteällä kertamaksulla Lontoon keskustan alueelle ajamisesta tai alueelle 
pysäköimisestä arkipäivisin kello 7.00–18.30 poissulkien kansalliset pyhäpäivät. 
(TFL 2008, 2.)  
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Alueen sisällä ajetulla matkan pituudella tai ruuhkamaksualueen rajojen ylityksillä 
ei ole vaikutusta ruuhkamaksun suuruuteen. Alkuperäinen ruuhkamaksu oli 5 
puntaa, mutta maksu nostettiin 8 puntaan vuonna 2005. (TFL 2008, 1.) 
Keskimääräiset maksut ovat kuitenkin alhaisempia kuin 8 punnan perusmaksu 
erilaisten poikkeustapausten ja alennusten vuoksi. Maksu on mahdollista maksaa 
päivittäin viikoittain tai vuosittain. Ellei maksua maksa, ajoneuvon haltija saa 120 
punnan sakon, sakko puolittuu, jos sen maksaa parin viikon aikana. (TFL 2008, 
215.) Ruuhkamaksu ei koske muun muassa moottoripyöräilijöitä eikä Lontooseen 
rekisteröityjä linja-autoja ja takseja ja hälytysajoneuvoja. Lisäksi 
ruuhkamaksualueella ja alueen läheisyydessä asuvat saavat 90 % alennuksen 
ruuhkamaksusta. (TFL 2008, 12.) 
 
Lontoon ruuhkamaksu ei vaihtele ajan mukaan, vaan pysyy samana koko 
veloitettavan ajan. Tämä muuttumattomuus voi tehdä maksusta regressiivisen, 
sillä tuloihin suhteutettuna suuremman taakan maksusta kantavat matalatuloiset. 
Osaksi tästä syystä järjestelmän kautta kerätyt tuotot ohjataan liikennejärjestelmän 
parantamiseen ja suurin osa tuotoista kohdistuu joukkoliikenteen parannuksiin 
tukemaan julkista liikennettä. (Glaister & Graham 2006, 1398.)  
 
Lontoon ruuhkamaksujärjestelmän valvonta tapahtuu rekisterikilpiä tunnistavalla 
kameralla. Järjestelmä tunnistaa ajoneuvot, jotka ovat oikeutettuja alennuksiin tai 
jotka ovat kokonaan vapautettuja maksusta. Järjestelmä kuvaa ajoneuvojen 
rekisterikilvet ja mikäli ajoneuvo on maksanut maksun, kuva poistuu 
järjestelmästä automaattisesti. Mikäli maksua ei ole maksettu tallentuu kuva 
järjestelmään ja autoilijalle lähetetään sakko. (TFL 2008, 9.)   
 
Lontoon alkuperäinen ruuhkamaksualue oli pinta-alaltaan suhteellisen pieni noin 
22 km
2
, mikä on noin 1.5 % koko Lontoon pinta-alasta. Ruuhkamaksualue kattoi 
kuitenkin pahimmat ruuhka-alueet. (Prud´homme & Bocarejo, 2005, 279.) 
Lontoon ruuhkamaksualuetta laajennettiin vuonna 2007. Tämä laajennus lähes 
kaksinkertaisti ruuhkamaksualueen pinta-alan. Laajennuksen yhteydessä 
ruuhkamaksun voimassaoloaikaa lyhennettiin puolella tunnilla 7.00–18.00. (TFL 
2008, 11.) Ekonomistit eivät olleet innoissaan ruuhkamaksualueen 
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laajentamisesta, sillä myös alueen sisäpuolella asuvien 90 % alennusryhmään 
kuuluvien määrä lisääntyi (Glaister & Graham 2006, 1398). 
 
 
Kuva 5. Lontoon laajennettu ruuhkamaksualue (TFL 2008, 11). 
 
Kuvassa 5 on Lontoon laajennettu ruuhkamaksualue. Kuvan 5 keskellä olevan 
ilmaisen tieosuuden oikealla puolella on alkuperäinen ruuhkamaksualue ja 
vasemmalla puolella laajennettu läntinen ruuhkamaksualue. Maksuttomien 
tieosuuksien jättäminen ruuhkamaksualueelle voi olla perusteltua esimerkiksi 
tulonjakosyistä, jolloin matalan tuloluokan autoilijoille mahdollisuus valita 
ilmainen vaihtoehto. Toisaalta myös julkisen hyväksynnän saamisen kannalta on 
voinut olla perusteltua jättää osa teistä maksuttomiksi.  
 
4.3 Lontoon ruuhkamaksujärjestelmän vaikutukset liikennemääriin 
 
Lontoon ruuhkamaksulla on ollut talousteorian mukaisia vaikutuksia. 
Ruuhkamaksun asettamisen jälkeen liikennemäärät ovat vähentyneet Lontoon 
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ruuhkamaksualueella (Kuva 6, Taulukko 2). Eli kuten nähtiin lyhyen aikavälin 
optimimallien kautta, ruuhkamaksun asettaminen vähentää liikennemääriä ja 
siirtää liikenteen luonnollisen tasapainotilan optimaaliseen alhaisempaan 
tasapainoon. Vaikka ei toteutettaisi täysin rajakustannuksiin perustuvaa 
hinnoittelua, voidaan saavuttaa alhaisempi liikenteen tasapainotila 
liikennemäärien vähentyessä. Tosin Lontoossa varsinaisten ruuhkien vähennykset 
ovat siirtyneet viimeisen parin vuoden aikana samalle tasolle kuin ennen 
ruuhkamaksujen käyttöönottoa huolimatta liikennemäärien vähentymisestä. Tämä 
käy ilmi Taulukosta 3. 
 
 
Kuva 6. Alkuperäiselle ruuhkamaksualueelle saapuvien ajoneuvojen määrä 
veloitettavina tunteina vuodesta 2002 vuoteen 2007 (TFL 2008, 40). 
 
Kuvasta 6 voidaan havaita, että viime vuosien aikana ruuhkamaksualueelle 
saapuvien ajoneuvojen määrät ovat pysyneet samantasoisina eri 
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kulkumuotoryhmissä. Vuonna 2003 saavutetut liikennemäärien vähennykset ovat 
pysyneet ennallaan. 
 
Taulukko 2. Alkuperäiselle ruuhkamaksualueelle saapuvien ajoneuvojen 
määrien prosentuaaliset muutokset velotettavina tunteina vuodesta 2002 
vuoteen 2007 (TFL 2008, 41). 
 
 
 
Taulukosta 2 nähdään alkuperäiselle ruuhkamaksualueelle saapuvien eri 
ajoneuvojen liikennemäärien prosentuaaliset muutokset. Taulukosta 2 voidaan 
havaita maksujen vaikuttaneen liikenteen kulkumuotojakaumaan. Veloitettavien 
ajoneuvojen määrä on pysynyt ennallaan, mutta maksuista vapautettujen 
ajoneuvojen osuus on lisääntynyt. Esimerkiksi vuonna 2007 pyörien käytön osuus 
oli 66 % korkeampi verrattuna vuoteen 2002. Ruuhkamaksut ovat myös siirtäneet 
autoilijoita joukkoliikenteen käyttäjiksi. Joukkoliikenteen käyttö on lisääntynyt 31 
% vuodesta 2002 ja samaan aikaan henkilöautoliikenne on vähentynyt 36 %. 
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Lontoon liikennelaitoksen (TFL) raportissa (2008, 53) ruuhkaa mitataan 
matkustusaikojen pitenemisen kautta. Keskimääräistä matkustusaikaa mitattaessa, 
yöllistä vapaan liikennevirran matka-aikaa verrataan ruuhkamaksu-aikaan 
toteutuvaan matka-aikaan. Vuonna 2002 ennen ruuhkamaksujen käyttöönottoa 
keskimääräinen matkustusaika alueella oli 2.3 minuuttia (Taulukko 3) kilometriä 
kohden. Tämä matka-aika valittiin vertauskohteeksi myöhemmille vuosille. (TFL 
2008, 56.)  
 
Taulukko 3. Ruuhkan taso alkuperäisellä ruuhkamaksualueella 
veloitettavina tunteina. Matka-ajan lyheneminen verrattuna 
vapaaliikennevirran matka-aikaan (TFL 2008, 57). 
 
 
 
Taulukosta 3 voidaan havaita, että vuonna 2003 matka-aika oli 30 % lyhyempi 
verrattuna aiempaan vuoteen ennen ruuhkamaksuja. Kuitenkin vuodesta 2005 
alkaen keskimääräinen matka-aika on lähentynyt vuoden 2002 keskiarvoa. 
Vuonna 2007 ja 2008 ruuhkamaksuilla saavutetut ajalliset hyödyt hävisivät. 
Ruuhkat ovat samalla tasolla kuin ennen ruuhkamaksujen käyttöönottoa siitäkin 
huolimatta, että liikennemäärät alkuperäisellä ruuhkamaksualueella ovat 
vähentyneet. (TFL 2008, 57.) 
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Aiempiin vuosiin verrattuna ruuhkien lisääntyminen johtuu osin käytettävän 
tiekapasiteetin väliaikaisesta vähenemisestä tietöiden vuoksi. Lisäksi tien 
uudelleen jakaminen eri käyttäjäryhmien kesken on lisännyt ruuhkaa. Lontoossa 
on esimerkiksi lisätty linja-autojen käytössä olevia kaistoja ja jalankulkijoiden 
sekä pyöräilijöiden liikkumismahdollisuuksia on parannettu. Siksi tavallisen 
henkilöautojen ja kaupallisen liikenteen käytettävissä oleva tiepinta-ala on 
vähentynyt. Kulkumuotojakauman muutos on myös voinut vaikuttaa ruuhkien 
pahenemiseen, sillä linja-autoja on liikenteessä aiempaa enemmän ja ne vievät 
tiepinta-alasta henkilöautoja suuremman osuuden. Ilman 
ruuhkamaksujärjestelmää, ruuhkien taso olisi kuitenkin huomattavasti korkeampi. 
(TFL 2008, 54.) 
 
Laajennetulla läntisellä ruuhkamaksualueella liikennemäärät vähenivät vuonna 
2008 noin 13 – 17 %. Ilmaisena pysyvien tieosuuksien liikenne pysyi ennallaan 
vastoin odotuksia. Aluetta ympäröivä liikenne lisääntyi kuitenkin hieman, noin 4 
%.  (TFL 2008, 57.) Ruuhkamaksualueen laajennus lisäsi huomattavasti linja-
autoliikenteen matkustajamääriä. Laajennuksen yhteydessä linja-autojen tarjontaa 
lisättiin, jotta kapasiteetti olisi riittävää vastaanottamaan henkilöautoliikenteestä 
joukkoliikenteeseen siirtyvät tienkäyttäjät. (TFL 2008, 54.)  Ilman laajennuksia 
ruuhkaisuus olisi todennäköisesti lisääntynyt linja-autoissa ja vaikuttanut 
negatiivisesti matkustajamääriin (Prud´homme & Bocarejo 2005, 285).  
 
Ruuhkahinnoittelulla saavutetaan myös ympäristöllisiä hyötyjä. Kun ajoneuvoja 
on vähemmän kilometriä kohden, syntyy vähemmän ilmansaasteita ja 
päästökustannukset ovat pienemmät. Kuitenkin esimerkiksi Lontoon osalta 
ruuhkamaksualueen pieni koko, verrattuna koko Lontoon alueeseen, vähentää 
saavutettavia ympäristöhyötyjä. Vaikka liikenne olisi koko Lontoon 
ruuhkamaksualueella kiellettyä, se kattaisi vain pienen osuuden Lontoon 
kokonaispäästömäärästä. (Prud´homme & Bocarejo 2005, 284.) 
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4.4 Lontoon ruuhkamaksujärjestelmän kustannukset ja tuotot 
 
Lontoon ruuhkamaksuilla kerätyt tuotot olivat kalenterivuonna 2007/2008  
268 miljoonaa puntaa (Taulukko 4). Kalenterivuoteen 2006/2007 verrattuna 
ruuhkamaksualueen laajennus lisäsi tuottoja noin 16 %, 55 miljoonalla punnalla. 
(TFL 2008, 219.) Taulukosta 4 voidaan havaita, että järjestelmän hallinnolliset 
kustannukset ovat korkeat, 131 miljoonaa puntaa, lähes puolet kokonaistuotoista. 
Järjestelmän nettotuotot olivat 137 miljoonaa puntaa. Nämä tuotot käytettiin lähes 
kokonaisuudessaan joukkoliikenteen parannuksiin. Joukkoliikenteen osuus 
tuotoista oli 112 miljoonaa puntaa, loput tuotoista käytettiin yleisesti 
liikennejärjestelmän tukemiseen (tieinvestoinnit, turvallisuus, kevyen liikenteen 
parannukset). (TFL 2008, 220.)  
 
Taulukko 4. Lontoon ruuhkamaksujärjestelmän kustannukset, tuotot ja 
tuottojen ohjaus. 
 
 
 
Suurimmat hyödyt Lontoon ruuhkamaksujärjestelmästä ovat matka-ajan säästö ja 
matka-ajan ennustettavuuden parantuminen. Tien käyttäjille näiden hyötyjen on 
arvioitu olevan noin 303 miljoonaa puntaa, mistä 43 miljoonaa puntaa on 
joukkoliikenteen käyttäjien ajan säästön hyötyjä. (TFL 2007, 137.) Korkeista 
kustannuksista huolimatta järjestelmä tuo kiistatta taloudellista hyötyä ajan 
säästön muodossa kustannuksia enemmän (Glaister & Graham 2006, 1398). 
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Lontoossa ruuhkamaksujärjestelmää on pidetty menestyksenä ja tehokkaana 
keinona ruuhkien vähentämiseen (Glaister & Graham 2006, 1396). 
Ruuhkamaksujärjestelmän taustalla olevia onnistumisen tekijöitä ovat 
ruuhkamaksujen vaikutusten huolellinen arviointi etukäteen sekä käytännöllisen ja 
luotettavan mallin suunnittelu. Lisäksi ruuhkamaksujen maksu- ja 
valvontajärjestelmä on toiminut sujuvasti ja liikennemäärien vähennystavoitteet 
on saavutettu ja suurin osa Lontoolaisista on tyytyväisiä järjestelmän 
toimivuuteen. (Glaister & Graham 2006, 1398.)  
 
Vaikka ruuhkamaksujärjestelmää on pidetty tehokkaana keinona ruuhkien 
vähentämiseen, järjestelmästä saisi kuitenkin vielä tehokkaamman, jos se 
laajennettaisiin kansalliseksi kattamaan koko maan. Toimeenpanoa on lähinnä 
hillinnyt järjestelmän korkeat hallinnolliset kustannukset. Järjestelmän tuottamat 
hyödyt voisivat jäädä pienemmiksi alueilla, joissa ruuhkan taso on matalampi 
kuin ruuhkaisemmilla kaupunkialueilla. Lisäksi, jos järjestelmä olisi kansallinen, 
tuottojen oikeudenmukainen jakaminen ruuhkaisten kaupunkialueiden ja 
vähemmän ruuhkaisten maaseutualueiden välillä voisi tuottaa ongelmia. (Glaister 
& Graham 2006, 1396.) 
 
Tulevaisuudessa ruuhkat tulevat todennäköisesti pahenemaan erityisesti Lontoon 
lähiöissä ja moottoriteiden liittymäkohdissa Lontooseen. Keskipitkällä aikavälillä 
vaihtoehtoina ovat ruuhkan lisääntymisen sietäminen tai teiden lisärakentaminen. 
Käyttöön voitaisiin myös ottaa entistä tarkempi hinnoittelujärjestelmä. 
Tiekapasiteetin lisääminen ei yksistään riitä ratkaisuksi paheneviin liikenteellisiin 
ongelmiin. (Glaister & Graham 2006, 1396.)  
 
4.5 Tukholman ruuhkamaksumalli 
 
Tukholmassa käyttöönotettu ruuhkamaksujärjestelmä oli kolmas kaupungissa 
toteutettu ruuhkamaksujärjestelmä Singaporen ja Lontoon jälkeen, ja toinen ajan 
mukaan eriytetty maksujärjestelmä Singaporen jälkeen (Eliasson ym. 2009, 241). 
Suunnittelijoiden tavoitteena oli vähentää ruuhkaa 10–15  % kaikkein 
ruuhkaisimmilla teillä sekä lisätä ajonopeutta pullonkaulakohtien läpi (Eliasson 
2008, 396). Muita tavoitteita olivat liikenteen sujuvuuden ja ympäristön laadun 
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parantaminen sekä matka-aikojen lyhentäminen ja tulojen tuottaminen 
joukkoliikenteen tukemiseen (Gudmundsson, Ericsson, Hugosson & Rosqvist 
2009, 263). 
 
Ennen varsinaista toimeenpanoa järjestelmää kokeiltiin noin puolen vuoden ajan, 
vuoden 2006 tammikuusta heinäkuun loppuun. Kokeilulla havainnollistettiin 
kaupunkilaisille miten järjestelmä käytännössä toimii ennen maksujen 
käyttöönotosta järjestettävää kansanäänestystä. Ruuhkamaksukokeiluun kuului 
myös joukkoliikenteen palveluiden laajentaminen. (Eliasson ym. 2009, 240.) 
Paikallisjunien ja metrojen kapasiteettia lisättiin sekä luotiin useita uusia linja-
autolinjoja. Joukkoliikenteen laajennukset toteutettiin ennen 
ruuhkamaksukokeilun alkua ja niitä jatkettiin aina joulukuun 2006 loppuun. 
(Eliasson 2008, 395.) Tämä paransi tehokkaiden ja nopeiden 
liikkumisvaihtoehtojen tarjontaa keskusta-alueelle. Kokonaisuudessa julkisen 
liikenteen tarjontaa lisättiin 7 %. (City of Stockholm 2006, 54.) 
Ruuhkamaksukokeilun ja maksua puoltavan kansanäänestyksen jälkeen 
ruuhkamaksut otettiin uudelleen käyttöön vuoden 2007 elokuussa (Eliasson 2008, 
396).  
 
Ennen ruuhkamaksujen käyttöönottoa huolta aiheutti ruuhkamaksualueen suuri 
koko. Alueen pinta-ala on lähes 30 km
2
. (Eliasson ym. 2009, 241.) Aiemmin 
käytössä olevat kaupunkien ruuhkamaksujärjestelmät eivät ole olleet 
maantieteellisesti niin laajoja. Esimerkiksi Lontoon ruuhkamaksualueeseen kuului 
Tukholman ruuhkamaksukokeiluun aikaan vuonna 2006 ainoastaan kaupungin 
ydinkeskusta. (Eliasson ym. 2009, 249.) Jotta ruuhkamaksujärjestelmästä saatiin 
ymmärrettävä, tehtiin siitä mahdollisimman yhteneväinen.  
 
Ruuhkamaksualue (Kuva 7) kattaa yhden suuremman alueen, autoilijoita 
veloitetaan kuvassa näkyvän kantakaupungin ympäröivän katkoviivan kattavalle 
alueelle ajamisesta. Maksun taso pysyy samana molempiin suuntiin alueen rajan 
ylittämisestä. Maksun taso pysyy samana myös aamu- ja iltaruuhka-aikoina, 
muina aikoina maksu on alhaisempi (Taulukko 5). Järjestelmä olisi voinut olla 
tehokkaampi, jos olisi luovuttu näistä yhteneväisyyksistä, mutta ymmärrettävyyttä 
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pidettiin kuitenkin tässä tapauksessa tehokkuutta tärkeämpänä tekijänä. (Eliasson 
2008, 397.) 
 
 
Kuva 7. Ruuhkamaksualue. Katkoviiva kuvaa ruuhkamaksualuetta ja pisteet 
maksupisteitä. Yhtenäinen viiva kuvaa maksutonta Essingen ohitustietä. 
(Eliasson ym. 2009, 241.) 
 
Kuvan 7 musta yhtenäinen viiva kuvaa maksutonta Essingen ohitustietä  (Eliasson 
ym. 2009, 241). Ennalta arvioitiin, että maksuttomien teiden ruuhkat voisivat 
huomattavasti lisääntyä, mutta kokeilun aikana ne lisääntyivät odotettua 
vähemmän. Esimerkiksi Essingen ilmaisen ohitustien liikenne lisääntyi vain 0–4 
%. (Elliasson ym. 2009, 243.) 
 
Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän valvonta tapahtuu kameraperusteisella 
tekniikalla, jossa ajoneuvojen tunnistus tapahtuu automaattisesti rekisterikilpien 
perusteella (Eliasson 2008, 397). Kameraperusteinen järjestelmä rekisteröi ja 
päättää maksusta samalla kertaa, kun ajoneuvo on saatu rekisteröityä. Ellei 
ajoneuvoa tunnisteta, ei maksua voida myöskään veloittaa. Verrattuna Lontoon 
ruuhkamaksujärjestelmään suurin ero järjestelmän tekniikassa on siinä, että 
Lontoossa autoilija on itse velvollinen maksamaan oikean summan ja järjestelmä 
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ainoastaan tarkistaa videon kautta, että veloitettavalle alueelle ajavat ajoneuvot 
ovat maksaneet maksun. (Eliasson 2008, 398.) 
 
Taulukosta 5 nähdään ruuhkamaksujen suuruus eri ajankohtina. Maksualueen 
ylittämisestä veloitetaan 10, 15 tai 20 kruunua (Eliasson ym. 2009, 242). 
Bonsall, Shires, Maule, Matthews,  ja Beale, (2007, 672) toteavat, että 
ruuhkamaksun tulisi olla yksinkertaisesti korkeimmillaan silloin, kun ruuhka on 
pahimmillaan. Tukholman ruuhkamaksumallissa näin onkin, jos seurataan 
työmatkaliikenteen kysynnän huippuja, sillä aamu- ja iltapäiväruuhkan aikaan 
(7:30–8:30 ja 16:00–17:30) maksu on asetettu muita aikoja korkeammaksi. 
Korkeamman maksun ajat on kuitenkin etukäteen asetettu, mikä ei huomioi sitä, 
että ruuhkatilanteita voi syntyä myös muina kuin etukäteen asetettuina aikoina.  
 
Taulukko 5. Ruuhkamaksut eri ajankohtina (ainoastaan arkipäivisin) 
(Eliasson ym. 2009, 242). 
  
 
 
Päivittäinen ruuhkamaksu voi olla enimmillään 60 kruunua. Kuten Lontoossa 
myöskään Tukholmassa ruuhkamaksu ei ole käytössä iltaisin, öisin, 
viikonloppuisin ja juhlapyhien aikana. Lisäksi Tukholmassa noin 30 % 
autoilijoista on erinäisten poikkeustapausten vuoksi vapautettuja maksusta. 
Esimerkiksi taksit, linja-autot, moottoripyörät, Lidingö saareen ja saarelta 
suuntautuva liikenne (kun ajoneuvo saapuu ja poistuu ruuhkamaksualueelta 30 
minuutissa) sekä vaihtoehtoisilla polttoaineilla kulkevat ajoneuvot ovat maksusta 
vapautettuja. (Elliasson ym. 2009, 248.) Taksien vapautus ruuhkamaksusta poistui 
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kuitenkin ruuhkamaksukokeilun jälkeen, kun järjestelmä otettiin virallisesti 
käyttöön vuonna 2007 (City of Stockholm Traffic Administration 2009, 4). 
 
Ruuhkamaksutuotot ohjataan joukkoliikenteen parannuksiin ja tieinvestointeihin, 
jotta niillä voitaisiin kompensoida Tukholman ympäristökuntien kohtaamia 
negatiivisia vaikutuksia. Tukholman nykyinen järjestelmä muistuttaa hyvin paljon 
ruuhkamaksukokeilun aikaista järjestelmää. (Eliasson ym. 2009, 241.) 
 
 4.6 Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän vaikutukset liikennemääriin 
 
Järjestelmän suunnitteluvaiheessa maksun vaikutusta ruuhkien vähenemiseen 
tutkittiin Tukholman alueella olevien pullonkaulakohtien (Kuva 8) avulla. 
Alkuperäisen suunnitelman mukaan oli tarkoitus mitata näiden 
pullonkaulakohtien nopeuksien parantumista suhteessa liikennemäärien 
vähenemiseen. Liikennemäärien väheneminen oli helppo mitata, mutta tämä tapa 
ei antanut riittävästi tietoa vaikutuksista matkustusnopeuksiin. Siksi tarvittiin 
mittaustapa, mikä liittyy suoraan matkustusnopeuksiin. Suurimpien 
pullonkaulakohtien ruuhkien taso määriteltiin matka-aikojen pitenemisen kautta 
verrattuna vapaan liikennevirran matka-aikoihin. Tutkimuksessa 0 % vastasi 
vapaan liikennevirran matka-aikaa ja 100 % kaksi kertaa vapaan liikennevirran 
matka-aikaa. (Eliasson 2008, 397.) 
Tavoitteena oli lisätä nopeuksia tasolle, jolla matka-aika lisääntyisi enintään 70 % 
merkittävimmillä pullonkaulakohdilla samalla kun kauempana sijaitsevilla 
vähemmän ruuhkaisilla pullonkaulakohdilla suhteellinen matka-aika lisääntyisi 
enintään 100 %, eli kaksinkertaiseksi verrattuna vapaaseen liikennevirtaan. 
Todellisuudessa matkaan käytettävä aika voi kuitenkin lisääntyä huomattavasti 
enemmän, sillä teoreettiset mallit eivät muun muassa ota huomioon 
pullonkaulakohdille tyypillistä pysähtelevää liikettä. Todellisessa 
pullonkaulatilanteessa nopeudet lisääntyvät todennäköisesti vähemmän kuin 
mallissa, kun taas nopeuksien lisääntyminen pullonkaulakohdista poistuttaessa on 
todellisuudessa suurempaa kuin mallissa. Mallin avulla testattiin korkeampien ja 
matalampien ruuhkamaksujen vaikutusta matka-aikoihin pullonkaulakohtien läpi. 
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Lopulliset ruuhkamaksut asetettiin pullonkaulakohtien saavutettujen tavoitteiden 
mukaan. (Eliasson 2008, 397.) 
Kuvassa 8 nähdään matka-ajan suhteellinen lisääntyminen ilman ruuhkamaksua ja 
ruuhkamaksun kanssa merkittävimmissä pullonkaulakohdissa lähellä 
maksualuetta. Vaikka malli liioittelee nopeuksien ja suhteellisten nopeuksien 
lisääntymistä saa siitä kuitenkin hyvän yleiskuvan mallin ja todellisten nopeuksien 
välisestä suhteesta. (Eliasson 2008, 397.) 
 
 
Kuva 8. Matka-aikojen piteneminen verrattuna vapaaseen liikennevirtaan 
neljän suuurimman pullonkaulakohdan läpi: tulokset laskettu sekä 
ruuhkamaksun kanssa että ilman ruuhkamaksua (Eliasson 2008, 397). 
 
Ruuhkamaksukokeilun aikana liikennemäärät vähenivät enemmän kuin ennalta 
arvioitiin, maksujen vaikutukset myös ulottuivat ruuhkamaksualuetta laajemmalle 
alueelle. Matka-ajat lyhenivät ja matkojen ennustettavuus parani. Vaikutukset 
vaihtelivat kuitenkin eri aikojen ja reittien mukaan. Liikennemäärät vähenivät 
useimmilla pääteillä, mutta lisääntyivät taas toisaalla. Merkittävästi 
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liikennemäärät vähenivät maksualuetta lähellä olevilla teillä, vähemmän keskusta-
alueella ja kauempana maksualueesta. (City of Stockholm 2006, 2.)  
Kuvassa 9 verrataan kevään 2005 liikennemäärien muutoksia kevääseen 2006. 
Ruuhkamaksu-ajan liikennemäärät ovat vähentyneet, mutta maksuttomina aikoina 
liikennemäärät ovat pysyneet samalla tasolla kuin vuonna 2005. Kuvassa 9 värit 
kuvaavat eri maksutasoja, punainen väri kuvaa korkeinta maksutasoa. 
 
 
Kuva 9. Keskusta-alueen rajat ylittävä liikenne eri ajankohtina keväällä 2005 
verrattuna kevääseen 2006. Kuvassa vihreänä ovat maksuttomat ajakohdat. 
Keltainen, oranssi ja punainen väri kuvaavat eri maksutasoja ( 10, 15, 20 
kruunua) (City of Stockholm 2006, 30). 
 
Kuvasta 9 voidaan havaita, että heti maksun voimaan tulon ja ennen maksu-ajan 
päättymistä liikennemäärät vähenevät jyrkästi. Tämä viittaa siihen, että useat 
autoilijat ajoittavat matkansa juuri ennen maksullista aikaa ja heti maksu ajan 
päättymisen jälkeen. (City of Stockholm 2006, 30.)  
 
  56     
 
Ruuhkamaksuajan liikennemäärät vähenivät noin 22 %. Prud´hommen ja Koppin 
(2006, 9) tutkimuksessa tästä liikennemäärien vähennyksestä vähennettiin myös 
polttoaineen hinnannousun aiheuttamat vaikutukset, mitkä laskettiin olevan noin -
5.3 %, joten varsinaisen ruuhkamaksun vaikutus liikennemäärään on 22 % 
alhaisempi. Eniten liikennemäärät vähenivät iltapäiväruuhkan (-23 %) ja 
aamuruuhkan aikaan (-18 %), aikana jolloin myös maksun taso on 
korkeimmillaan (City of Stockholm 2006, 30).  
 
Kun ruuhkamaksut otettiin uudelleen käyttöön vuonna 2007, liikennemäärät 
vähenivät jälleen noin 20 % verrattuna vuoden 2005 tasoon (Eliasson 2008, 319). 
Vuonna 2008 ruuhkamaksualueen liikennemäärät ovat kuitenkin kasvaneet. 
Liikennemäärät vähenivät vuonna 2008 18 % verrattuna vuoden 2005 tasoon 
(City of Stockholm Traffic Administration 2009, 4). Liikennemäärien kasvua 
selitetään Eliassonin (2008, 319) tutkimuksessa väestömäärän kasvulla sekä 
muutoksilla autojen omistajuudessa ja maksusta vapautettujen vaihtoehtoisilla 
polttoaineilla kulkevien ajoneuvojen määrän lisääntymisellä. On myös 
mahdollista, että liikennemäärät eivät ole varsinaisesti lisääntyneet, vaan 
ruuhkamaksukokeilun aikana liikennemäärät olivat poikkeuksellisen alhaalla ja 
ovat nyt palautuneet normaaliin tasoon (City of Stockholm Traffic Administration 
2009, 4). 
 
Auton omistajuus on myös voinut lisääntyä, sillä ruuhkamaksut vähensivät 
liikennemääriä ja vapauttivat uutta tiepinta-alaa, mikä voi osaltaan luoda uutta 
kysyntää (Eliasson 2008, 319). Kuten havaittiin Lontoon 
ruuhkamaksujärjestelmän tuloksista, ruuhkamaksut vaikuttavat liikenteen 
kulkumuotojakaumaan. Autoilun kustannusten lisääntyessä maksuttomien 
vaihtoehtojen käyttö lisääntyy. Tukholmassa maksusta vapautettujen 
vaihtoehtoisilla polttoaineilla kulkevien ajoneuvojen osuus on lisääntynyt lähes 10 
% vuonna 2008 verrattuna vuoteen 2005. Lisäksi vaihtoehtoisilla polttoaineilla 
kulkevat ajoneuvot tekevät 70 % enemmän matkoja ruuhkamaksualueen läpi kuin 
tavalliset ajoneuvot. Näiden ajoneuvojen määrän lisääntyminen liikenteessä 
heikentää ruuhkamaksujärjestelmän tehokkuutta. Vaihtoehtoisilla polttoaineilla 
kulkevien ajoneuvojen vapautusta maksuista jatketaan aina vuoteen 2012 asti. 
(City of Stockholm Traffic Administration 2009, 5.) Liikennemäärien kasvuun on 
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voinut myös vaikuttaa se, että autoilijat ovat tottuneet ruuhkamaksuihin ja 
palanneet vanhoihin ajotottumuksiin. Tätä vaihtoehtoa Eliasson (2008, 319) 
kuitenkin pitää tutkimuksessaan epätodennäköisempänä. 
Ruuhkamaksualueen kilometrisuoritteet vähenivät kokonaisliikennemääriä 
vähemmän, noin 15 % (Eliasson 2009, 477). Kun ruuhkamaksualue on suuri ja 
maksu ainoastaan rajalla, on riski että liikennemäärien väheneminen voi johtaa 
lisääntyneeseen ajoon alueen sisäpuolella. Tämä johtuu siitä, että alueen sisällä 
ajavat hyötyvät vähentyneestä ruuhkasta ja voivat lisätä autoilua. (City of 
Stockholm 2006, 26.) 
 
Lontoossa ruuhkamaksujen käyttöönottovuonna 2003 ajoneuvojen 
kilometrisuoritteet vähenivät ruuhkamaksualueella noin puolet enemmän (noin 30 
%) kuin Tukholmassa. Todennäköinen syy tähän kilometrisuoritteiden 
vähenemisen väliseen eroon oli Lontoon lähes kaksi kertaa suurempi päivittäinen 
5 punnan (5.5 euroa) ruuhkamaksu verrattuna Tukholman keskimääräiseen 28 
kruunun (2,7 euroa) ruuhkamaksuun. (Eliasson ym. 2009, 242.) Toinen syy on 
näiden kaupunkien ruuhkamaksumallien välinen ero: Lontoossa myös alueen 
sisäpuolella ajaminen on maksullista, vaikkei ylittäisi ruuhkamaksualueen rajaa. 
Tosin Lontoossa alueen asukkaat saavat 90 % alennuksen ruuhkamaksusta, mutta 
maksavat silti alueella autoilusta 10 %. Tukholmassa ruuhkamaksualueen 
sisäpuolella asuvat ja ajavat eivät maksa mitään. 
 
Ruuhkamaksukokeilun aikana havaittiin, ettei joukkoliikenteen käyttö lisääntynyt 
samassa suhteessa, kuin liikennemäärät vähenivät. Vain puolet niin sanotusti 
uloshinnoitelluista autoilijoista siirtyi joukkoliikenteen käyttäjiksi. Tämä viittaa 
siihen, että ihmiset muuttivat käyttäytymistään vähentämällä matkojen määrää tai 
siirtyivät käyttämään ilmaisia reittejä. (City of Stockholm 2006, 16.) Jossain 
määrin ruuhkaa siis siirrettiin alueelta toiselle, ruuhkamaksualueelta ilmaisille 
tieosuuksille. Ongelma ei kuitenkaan muodostunut niin pahaksi kuin oletettiin. 
(Eliasson ym. 2009, 249.) Prud´hommen ja Koppin (2006, 18) tutkimuksen 
mukaan ruuhkamaksualueen ympäröivillä teillä liikenne (ajoneuvojen määrä 
kilometriä kohden) lisääntyi vuosien 2005 ja 2006 aikana noin 9.9 %, vaihtelua 
tosin esiintyy eri teiden kohdalla. 
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Ruuhkamaksukokeilun aikana havaittiin myös, ettei joukkoliikenteen tarjonnan 
lisäys juuri vaikuttanut liikennemäärien vähenemiseen. Maksualueen ylittävä 
liikenne väheni noin 22 %, arvioiden mukaan tästä vähennyksestä noin 0.1 % 
johtui joukkoliikenteen laajennuksista. (City of Stockholm 2006, 14.) Julkisen 
liikenteen tarjonnan lisäys ei itsessään vähentänyt henkilöautomatkoja, sillä 
Tukholmassa joukkoliikenteen käyttöaste oli jo valmiiksi korkea ja palvelutaso 
hyvä. Joukkoliikenteen laajennukset kuitenkin tukevat ruuhkamaksujärjestelmää 
siinä mielessä, että autoilijoiden on helpompi siirtyä joukkoliikenteen käyttäjiksi, 
jos palvelutaso on hyvä. (City of Stockholm 2006, 2.)  
Tukholman ruuhkamaksukokeilu lisäsi julkisen liikenteen kysyntää, mutta 
lisääntyneeseen kysyntään ovat vaikuttaneet myös muut tekijät, kuten 
polttoaineen hinnan nousu ja taloudellinen tilanne (City of Stockholm 2006, 52). 
Joukkoliikenteen käyttö lisääntyi ruuhkamaksukokeilun aikana noin 6 % 
verrattuna vuoden 2005 tasoon. Tästä noin 1.5 % arvioidaan johtuvan muista 
tekijöistä kuin ruuhkamaksusta. (City of Stockholm 2006, 54.)   
Tukholman kaupungin ruuhkamaksuselvityksen mukaan loukkaantumisiin 
johtaneet liikenneonnettomuudet vähenivät ruuhkamaksukokeilun aikana 9–18 % 
(City of Stockholm 2006, 14). Liikennemäärien vähentymiset voivat kuitenkin 
johtaa lisääntyneisiin ajonopeuksiin ja vakavien onnettomuuksien määrän 
kasvuun. Vaikutukset liikenneturvallisuuteen arvioidaan kuitenkin positiivisiksi, 
sillä liikennemäärien vähentymisen positiiviset vaikutukset ylittävät 
ajonopeuksien nousun negatiiviset vaikutukset. (City of Stockholm 2006, 15.) 
 
Prud´hommen ja Koppin (2006,8) tutkimuksen mukaan Tukholman ruuhkamaksu 
kiistatta on vähentänyt liikennemääriä, mutta ennen tulosten arviointia ei voida päätellä 
ovatko liikennemäärät vähentyneet yhteiskunnallisesti optimaaliselle tasolle. Heidän 
mukaansa (2006, 31) ruuhkamaksu on optimaalista ruuhkamaksua korkeammalla tasolla 
ja vähentää liikennemääriä liikaa, mutta tällä tekijällä ei ole tuloksiin suurta vaikutusta, 
etenkään kun otetaan huomioon järjestelmän korkeat kustannukset. 
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4.7 Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän kustannus- ja hyötyanalyysi 
 
Eliassonin (2008, 2009) tutkimusten kustannus- ja hyötyanalyysien mukaan 
Tukholman ruuhkamaksujärjestelmä tuottaa yhteiskunnallisen hyvinvoinnin 
lisäyksen ja järjestelmän tuotot kattavat järjestelmän kustannukset. Prud´homme 
ja Kopp (2006) päätyivät kuitenkin hieman toisenlaisiin tuloksiin. Heidän 
mukaansa järjestelmä ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava, saavutettavat 
hyödyt eivät riitä kattamaan aiheutuneita kustannuksia. Suurimmat erot 
tutkimusten tuloksissa olivat matka-ajan säästön arvoissa, järjestelmän 
kustannuksissa sekä joukkoliikenteen kustannusten nousun arviossa. Tässä 
alaluvussa tarkastellaan Eliassonin (2009) ja Prud´hommen ja Koppin (2006) 
tutkimusten tuloksia Tukholman ruuhkamaksumallin yhteiskuntataloudellisesta 
kannattavuudesta.  
Eliassonin (2009) tutkimuksen kustannus- ja hyötyanalyysissa vuosien 2005 ja 
2006 liikenteen muutosten oletetaan johtuvan ainoastaan ruuhkamaksun 
käyttöönotosta. Tutkimuksessa ei huomioida välillisiä sivuvaikutuksia, kuten 
vaikutuksia työmarkkinoihin tai kotitalousmarkkinoihin. Tutkimuksen tavoitteena 
on selvittää ylittääkö ajan säästön hyöty toimeenpano- ja hallinnolliset 
kustannukset sekä lähiteiden lisääntyneen liikenteen ja julkisen liikenteen käytön 
lisääntymisen aiheuttamat kustannukset. (Eliasson 2009, 469.) Sekä Eliassonin 
että Prud´hommen ja Koppin tutkimuksessa arvioidaan vaikutuksia lyhyellä 
aikavälillä. Pitkällä aikavälillä (useiden vuosien aikana) vaikutukset voivat olla 
hyvin erilaisia verrattuna lyhyen aikavälin (vuoden aikana) vaikutuksiin (Eliasson 
2009, 477: Prud´homme & Kopp 2006, 31). Koska Tukholman 
ruuhkamaksujärjestelmä on pysyvä, myöhemmin voidaan tutkia myös pitkän 
aikavälin vaikutuksia.  
Pitkän aikavälin vaikutukset liikenteeseen voivat olla lyhyen aikavälin vaikutuksia 
pienempiä, sillä ajan kuluessa ihmiset saattavat tottua maksuun eivätkä pidä sitä 
enää niin tärkeänä tekijänä matkustuspäätöstä tehdessään (Eliasson 2009, 478; 
Bonsall ym. 2007, 681). Näin etenkin silloin, kun maksun maksaminen on 
vaivatonta ja niin sanottu lisäkustannus maksun maksamisesta saattaa alentua ajan 
kuluessa. Lisäksi vapautunut tiepinta-ala lisää uutta liikennettä. Ne autoilijat, 
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joilla on korkea ajan arvostus jatkavat autoilua ruuhkamaksualueella ja ne, jotka 
haluavat välttää maksun ajavat muilla kuin maksullisilla teillä. Eliasson (2009, 
478) mainitsee, että ruuhkamaksukokeilun aikana huomattiin matkojen 
lisääntyneen maksualueen sisä- ja ulkopuolella etenkin ruuhka-aikoina. Matkat 
lisääntyivät, sillä ei ollut enää niin tarpeellista välttää ruuhka-aikoja 
liikennemäärien ollessa vähäisempiä.  
Eliasson toteaa tutkimuksessaan (2009, 248), että pitkän aikavälin vaikutukset 
voivat toisaalta olla myös lyhyen aikavälin vaikutuksia suurempia. Auton 
omistaminen, asuinpaikka ja työpaikka ovat pitkällä aikavälillä tapahtuvia 
valintoja, joilla ei ole vaikutuksia lyhyellä aikavälillä. Tukholman 
ruuhkamaksukokeilu tapahtui lyhyellä aikavälillä, joten näitä 
pitkäaikaisvaikutuksia kokeilulla tuskin vielä oli. Tukholman kokeilun aikana 
maksualueen rajat ylittävä liikenne pysyi lähestulkoon samana ensimmäisen 
kahden kuukauden aikana. Tämä saattoi Eliassonin (2009, 248) mukaan johtua 
siitä, että kokeilun tiedettiin olevan vain väliaikainen, mikä saattoi vaikuttaa 
siihen, etteivät autoilijat nähneet tarpeelliseksi muuttaa käyttäytymistään. Pysyvän 
järjestelmän oloissa nämä autoilijat kuitenkin todennäköisesti muuttaisivat 
käyttäytymistään.  
Pitkän aikavälin vaikutukset ovat todennäköisesti yhteneväisiä lyhyen aikavälin 
vaikutusten kanssa, mutta ovat kuitenkin todennäköisemmin suurempia kuin 
pienempiä. Pitkällä aikavälillä vaikutukset asuin- ja työpaikan valintaan ovat 
olemassa, vaikkakin ne voivat olla pienempiä kuin välittömät vaikutukset reitin ja 
kulkumuodon valintaan. Esimerkiksi Lontoossa pitkän aikavälin vaikutukset 
liikennemääriin ovat olleet yhteneväisiä lyhyen aikavälin vaikutusten kanssa. 
Ensimmäisten kahden ja puolen vuoden aikana liikennemäärien väheneminen 
pysyi Lontoossa samalla tasolla noin 18 prosentissa. (Eliasson 2009, 478.) 
Eliassonin (2009, 477) tutkimuksen tulosten mukaan ruuhkamaksujärjestelmän 
vuosittainen nettotuotto on noin 650 miljoonaa kruunua (Taulukko 6). 
Prud´hommen ja Koppin (2006, 38) mukaan järjestelmä on 
yhteiskuntataloudellisesti kannattamaton ja aiheuttaa vuosittain noin 1050 
miljoonaan kruunun tappion (Taulukko 7). Eliassonin tutkimuksessa järjestelmän 
vuosittaisten hallinnollisten kustannusten on arvioitu olevan noin 220 miljoonaa 
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kruunua. Prud´hommen ja Koppin (2006, 24) tutkimuksessa nämä kustannukset 
ovat hieman suuremmat noin 240 miljoonaa kruunua.  
Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän toimeenpanokustannukset olivat korkeat 
noin 1900 miljoonaa kruunua (Eliasson 2009, 477). Prud´hommen ja Koppin 
(2006, 24) tutkimuksessa on laskettu mukaan myös toimeenpanokustannukset 
jaettuna useammalle vuodelle vuosittaisten hallinnollisten kustannuksen (240 
miljoonaa kruunua) lisäksi. Eliassonin tutkimuksessa ei toimeenpanokustannuksia 
ole huomioitu lainkaan. Siksi järjestelmän kustannukset ovat Prud´hommen ja 
Koppin tutkimuksessa huomattavasti korkeammat kuin Eliassonin tutkimuksessa. 
Taulukoissa 6 ja 7 MCPF (Marginal Costs of Public Funds) tarkoittaa julkisten 
menojen rajakustannusta, eli verotulojen aiheuttamaa tehokkuustappiota (Eliasson 
2009, 470).  
Eliassonin tutkimuksessa ruuhkamaksuilla kerätyt tuotot on laskettu positiivisena 
tekijänä valtion hyötyihin ja negatiivisena tekijänä kuluttajan ylijäämään. 
Prud´homme ja Kopp (2006, 27) huomauttavat ettei ruuhkamaksuilla kerättyjä 
tuottoja pitäisi laskea mukaan yhteiskuntataloudelliseen arviointiin, sillä ne eivät 
ole voittoja tai tappioita ja ne pitäisi jättää kokonaan huomioimatta. 
Ruuhkamaksut ovat autoilijoiden maksamia, mikä luonnollisesti heikentää heidän 
hyvinvointiaan. Kuitenkin tämä sama rahamäärä lisää julkisen sektorin tuottoja ja 
varat todennäköisesti käytetään hyödyllisesti (joko liikennejärjestelmää tukemaan 
tai johonkin muuhun tarkoitukseen) ja ne lisäävät hyvinvointia samalla määrällä. 
Nämä kaksi hyvinvoinnin muutosta kumoavat toistensa vaikutukset. Prud´homme 
ja Kopp (2006, 27) toteavat, että toki ne voidaan laskea mukaan analyyseihin, 
mutta yksinkertaisempaa olisi jättää ne kokonaan poissa. 
Eliassonin tutkimuksen tuloksista, Taulukosta 6, voidaan havaita kuluttajan 
ylijäämän olevan negatiivinen, kuten odotettiinkin. Ajan säästön arvo on 
kuitenkin korkea, lähes 70 % maksetuista maksuista. Eliassonin ja Prud´hommen 
ja Koppin tutkimusten tuloksia verrattaessa huomataan, että Eliassonin 
tutkimuksessa hyödyt ajan säästöstä ovat lähes viisinkertaiset verrattuna 
Prud´hommen ja Koppin tutkimukseen. Molemmissa tutkimuksissa käytetty ajan 
säästön arvo oli sama, samoin ajoneuvojen määrä kilometriä kohden. Ero johtui 
arvioiduista ajonopeuksien parantumisesta.  
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Taulukko 6. Ruuhkamaksujen kustannukset ja hyödyt (Eliasson 2009, 476). 
 
 
Prud´hommen ja Koppin tutkimuksessa (Taulukko 7) joukkoliikenteen 
ruuhkaisuuden kasvun vaikutus arvioitiin huomattavasti korkeammaksi kuin 
Eliasson tutkimuksessa. Positiiviset vaikutukset liikenneturvallisuuden 
parantumiseen ja ympäristöön arvioitiin Prud´hommen ja Koppin tutkimuksessa 
pienemmiksi kuin Eliassonin tutkimuksessa.  
Prud´homme ja Kopp (2006, 38) arvioivat joukkoliikenteen ajan säästön arvon 
olevan nolla. Tämä johtuu heidän mukaansa siitä, että liikennevirran muuttuessa 
sujuvammaksi ajan säästön hyödyt ovat pieniä, sillä pääosin matka-aika koostuu 
linja-auton pysähdyksistä pysäkeille, joten merkittävää matka-ajan parantumista 
tuskin tapahtuu. He kuitenkin lisäsivät joukkoliikenteen ruuhkaisuuden kasvun 
järjestelmän kustannuksiin. Prud´homme ja Kopp (2006, 38) toteavat, ettei 
joukkoliikenteen ruuhkaisuuden kasvua pitäisi laskea kuluttajan ylijäämään 
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mukaan, kuten Eliasson teki, vaan sisällyttää joukkoliikenteen laajennuksista 
aiheutuviin kustannuksiin. Heidän mukaansa (2006, 39) ei myöskään pitäisi 
käyttää termiä joukkoliikenteen ajan säästön hyödyt, sillä kyse on vain linja-
autoliikenteestä, mikä on vain pieni osa joukkoliikennejärjestelmää. 
Taulukko 7. Ruuhkamaksujen kustannukset ja hyödyt (Prud´homme & Kopp            
2006, 38). 
                   
 
Taulukosta 7 voidaan havaita, että Prud´homme ja Koppi arvioivat 
joukkoliikenteen ruuhkaisuudesta aiheutuvat haitat ja joukkoliikenteen 
kustannusten nousun huomattavasti korkeammiksi kuin Eliassonin 
tutkimuksessaan. Eliasson arvio joukkoliikenteen kustannusten lisääntyvän 64 
miljoonaa kruunua ja Prud´homme ja Kopp 580 miljoonaa kruunua. 
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Prud´homme ja Kopp (2006, 40) eivät laske joukkoliikenteen käytön 
lisääntymisestä saatavia lipputulojen nousua tuotoiksi. Heidän mielestään se ei ole 
tuottoa yhteiskunnalle, vaan tuotto joukkoliikennettä ylläpitäville organisaatioille. 
Näistä edellä mainituista laskennallisista seikoista johtuen Eliassonin tutkimus 
esittää Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän yhteiskuntataloudellisesti 
kannattavaksi ja Prud´hommen ja Koppin tutkimus kannattamattomaksi.  
 
 
 
5 Ruuhkahinnoittelun soveltuvuus Helsingin seudulle 
 
 
Tässä luvussa ruuhkamaksujen soveltuvuutta Helsingin seudulle arvioidaan 
Liikenne- ja viestintäministeriön ruuhkamaksuselvityksen perusteella. 
Ruuhkamaksuselvityksessä tarkasteltiin, voidaanko ruuhkamaksujen avulla 
saavuttaa liikennepoliittisia tavoitteita. Näitä tavoitteita voivat olla muun muassa 
joukkoliikenteen kilpailukyvyn, liikenteen sujuvuuden ja liikenneturvallisuuden 
parantaminen sekä kasvihuonekaasupäästöjen vähentäminen. (LVM 30/2009, 13.) 
 
Liikenneruuhkien vähenemiseen voidaan periaatteessa päästä myös muilla 
keinoilla kuin ruuhkahinnoittelulla. Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksen 
(2009, 94) mukaan mikään muu toimenpide kuten esimerkiksi joukkoliikenteen 
tarjonnan tai tiekapasiteetin lisääminen tai joukkoliikenteen lippujen hintojen 
alentaminen ei yksistään riittäisi saavuttamaan yhtä suuria vaikutuksia kuin 
ruuhkamaksuilla. Selvityksessä (2009, 94) todetaan, että yksittäisillä 
joukkoliikenteen tai tieverkon parannuksilla saavutetaan tavallisesti vain 
paikallisia ja hyvin pieniä prosentuaalisia muutoksia. Tehokas, mutta kallis 
vaihtoehto jolla voitaisiin vähentää henkilöautoliikennettä, olisi maksuton 
joukkoliikenne. Polttoaineveron voimakkaalla korotuksella voisi olla 
vastaavanlaisia vaikutuksia kuin ruuhkamaksulla, mutta silloin vaikutukset eivät 
kohdentuisi pelkästään Helsingin seudulle vaan olisivat valtakunnallisia.  
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Kansainvälisesti vertailtuna Helsingin seudun ruuhkat ovat suhteellisen lieviä ja 
pääasiassa keskittyneet pääkaupunkiseudulle. Vuonna 2025 Helsingin seudulla 
(Kuva 10) arvioidaan asuvan yhteensä 1.5 miljoonaa asukasta, joista 
pääkaupunkiseudulla, Helsingin, Espoon, Vantaan ja Kauniaisten alueella, asuu 
noin 1.2 miljoonaa asukasta. Helsingin seudun yhdyskuntarakenne on laajentunut 
ja hajautunut nopeasti viime vuosikymmeninä ja tulee laajentumaan myös 
tulevaisuudessa. Suurin osa työpaikoista sijaitsee kuitenkin varsin pienellä 
alueella, Helsingin niemen alueella ja kantakaupungissa. (LVM 30/2009, 29.) 
 
 
Kuva 10. Helsingin seudun kunnat (LVM 30/2009, 26). 
 
Arkisin pääkaupunkiseudulla tehdään noin kolme miljoonaa matkaa. Tästä 
henkilöautojen osuus on noin 44 %, joukkoliikenteen osuus 26 % ja matkoista 30 
% tehdään kävellen tai pyörällä. Helsingin seudun liikennesuoritteesta 
työmatkojen osuus on noin kolmannes. (LVM 30/2009, 26.)  Työmatkaliikenne 
ohjaa ajallisesti ja paikallisesti ruuhkien syntymistä. Ruuhkamaksut vaikuttaisivat 
voimakkaimmin nimenomaan työmatkaliikenteeseen, varsinkin jos maksut 
porrastetaan korkeimmiksi työmatkaliikenteen ruuhkatuntien aikaan kuten 
Tukholmassa. 
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5.1 Helsingin seudun liikennetilanne-ennuste 
 
Tutkimusten perusteella uusista joukkoliikennehankkeista ja tieverkon 
parannuksista huolimatta ruuhkien arvioidaan tulevaisuudessa lisääntyvän. 
Liikenne ruuhkautuu ja matka-ajat pitenevät, sillä teiden ja väylien kapasiteetti on 
riittämätön lisääntyneeseen kysyntään nähden. Pääväylien ruuhkien luonne myös 
poikkeaa kantakaupungin ruuhkista. Pääväylillä liikenne on esteettömämpää, 
kantakaupungissa on enemmän liikenteen valvontavälineitä, kuten liikennevaloja. 
 
Liikennetilanne-ennusteen mukaan Helsingin seudulla ajoneuvojen 
kilometrisuoritteet kasvavat aamuruuhkatunnin aikana 25 % nykytasosta vuoteen 
2017 mennessä. Huomioitavaa kuitenkin on, että nykyisistä pääväylien 
liikenneruuhkista osa poistuu tai lievenee käynnissä olevien tai lähivuosina 
toteutettavien liikennejärjestelmän kehittämishankkeiden myötä. Toisaalta syntyy 
myös täysin uusia ruuhkia pääväylille ja osa nykyisistäkin ruuhkista pahenee. 
Mikäli liikennemäärät kasvavat ennustetusti, pääväylien ruuhkat ja niiden 
vakavuus kasvavat selvästi nykytilanteesta. (LVM 30/2009, 44.) 
 
 
Kuva 11. Tieliikenteen ruuhkautumisarvio vuonna 2007 (LVM 30/2009, 30). 
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Kuvassa 11 havainnollistetaan keskimääräistä ruuhkautumistilannetta vuonna 
2007. Ajoittaisia ja säännöllisiä ruuhkia esiintyy kehäteillä sekä sisääntuloväylillä. 
Jo pitkään kantakaupungin sisällä on esiintynyt ruuhkaa, mutta ruuhkat eivät 
kuitenkaan ole merkittävästi pahentuneet viime vuosikymmenien aikana johtuen 
muun muassa hyvästä joukkoliikenteen palvelutasosta, tehokkaasta 
pysäköintipolitiikasta ja raideliikennejärjestelmän parantamisesta. (LVM 30/2009, 
13.)  
 
Kuvasta 12 havaitaan, että verrattuna vuoteen 2007 ruuhkaisten väylien pituus ja 
määrä kasvavat huomattavasti vuoteen 2017 mennessä. Teiden käyttö ylittää 
useilla väylillä maksimikapasiteetin huolimatta liikennejärjestelmän 
parannuksista.  
 
 
 Kuva 12. Tieliikenteen ruuhkautumisarvio vuonna 2017 (LVM 30/2009, 31). 
 
5.2 Esitetyt ruuhkamaksumallit 
 
Helsingin seudulle on esitetty kolmea vaihtoehtoista ruuhkamaksumallia, 
Linjamallia, Kehämallia ja Vyöhykemallia. Nämä mallit eroavat toisistaan muun 
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muassa tekniikoiltaan, laajuudeltaan ja maksuperusteiltaan. Kaikkiin näihin 
malleihin sisältyy seudun tie- ja rataverkon kehityshankkeet vuosille 2008 - 2015. 
Malleihin liittyy myös täydentäviä toimia muun muassa joukkoliikenteen 
tarjonnan lisäämisestä. (LVM 30 /2009, 16.) Näiden kolmen ruuhkamaksumallin 
liikenteellisiä ja yhteiskunnallisia vaikutuksia verrataan tilanteeseen ilman 
ruuhkamaksuja. 
Linjamalli (Kuva 13) koostuu kahdesta kehästä ja kahdesta linjasta. Kuvassa 13 
sijaitsevien punaisten linjojen ja kehien ylittämisestä perittävä maksu on ruuhka-
aikaan 1€/ohitus molempiin suuntiin ja muina kuin ruuhka-aikoina 0.5€/ohitus 
molempiin suuntiin. Maksut eivät olisi voimassa iltaisin, öisin ja viikonloppuisin. 
Mallin tekninen toteutus tapahtuisi mikroaaltotekniikalla ja valvonta 
kameraperusteisella rekisterilaatan tunnistuksella. (LVM 30/2009, 33.) 
 
Kuva 13. Linjamalli (LVM 30/2009, 33). 
Kehämalli (Kuva 14) muodostuu yhdestä Kehä III:n sisäpuolelle sijoittuvasta 
maksukehästä. Malli on samankaltainen Tukholmassa käytössä olevan 
ruuhkamaksumallin kanssa. Tässä mallissa maksun suuruus on ruuhka-aikoina 
2€/ohitus molempiin suuntiin ja muina aikoina 1€/ohitus molempiin suuntiin. 
Öisin, iltaisin ja viikonloppuisin maksu ei ole voimassa. Päiväkohtainen maksu on 
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voi olla korkeintaan 6€. Tämän mallin tekninen toteutus tapahtuisi samoin kuin 
linjamallissa. (LVM 30/2009, 32.) 
 
 
Kuva 14. Kehämalli (LVM 30/2009, 32). 
 
Kolmannessa mallissa (Kuva 15), Vyöhykemallissa, maksu perittäisiin paikan, 
ajan ja kilometrien yhdistelmänä. Vyöhykemalli muodostuu sisä- ja 
ulkovyöhykkeestä. Sisävyöhyke kattaa Kehä III: n sisäpuoleisen alueen, 
ulkovyöhyke ulottuu noin 40 km:n päähän keskusta-alueesta. Vyöhykemallissa 
jokaisesta alueella ajetusta kilometristä maksetaan maksu. Maksun suuruus 
riippuu siitä, missä ajo tapahtuu. Ruuhka-aikoina maksu on sisävyöhykkeellä 
10snt/km, muina kuin ruuhka-aikoina maksu on 5 senttiä alhaisempi. 
Ulkovyöhykkeellä maksu on 5st/km, muina kuin ruuhka-aikoina uloin vyöhyke on 
maksuton. Öisin, iltaisin ja viikonloppuisin ei ole maksuja. Samoin kuin Kehä- ja 
Linjamallissa on päiväkohtainen maksu rajattu enimmillään 6 euroon. Tämä 
ruuhkamaksumalli voidaan toteuttaa satelliittipaikannuksen avulla. Paikannuksen 
perusteella selvitetään ajoneuvon maksuvyöhykkeellä ajamat kilometrit ja niistä 
lasketaan aiheutuvan maksun suuruus. (LVM 30/2009, 34.) 
 
Tämä malli on teknisesti kehittynein, mutta sellaista ei ole vielä käytössä muualla 
maailmassa. Siksi järjestelmän kehittämiseen ja toteutukseen liittyy riskejä ja 
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järjestelmän toteuttamisen aikataulu olisi pitkä. Lisäksi tämän mallin kustannukset 
voivat nousta korkeiksi. (LVM 30/2009, 34.) Ruuhkamaksumalleista 
Vyöhykemalli toteuttaisi parhaiten teorian mukaista 
rajakustannusruuhkahinnoittelua.  
 
                   
Kuva 15. Vyöhykemalli (LVM 30/2009, 14). 
 
5.3 Ruuhkamaksumallien vaikutukset liikennemääriin 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön (30/2009, 48) selvityksen mukaan 
ruuhkamaksujärjestelmän käyttöönotolla pääkaupunkiseudun pääväylien 
liikennemäärät vähenisivät noin 10–30 %. Kaikissa arvioiduissa 
ruuhkamaksumalleissa Kehä I:n vyöhykkeen ja Helsingin kantakaupungin ruuhkat 
vähenisivät alle nykytason, erityisesti Kehä III:n ympäristössä vaikutukset olisivat 
huomattavia. Reuna-alueilla ja muualla Helsingin seudulla ruuhkaisuus jäisi 
joissain malleissa nykytasoa korkeammalle tasolle, mutta kuitenkin 
alhaisemmaksi kuin vuoden 2017 arviossa ilman ruuhkamaksua. (LVM 30/2009, 
48.) Kaikki esitetyt ruuhkamaksumallit olisivat tehokkaita ruuhkien poistajia. 
Malleista tehokkaimmin matka-ajan kasvua lyhentäisi vyöhykemalli, sillä se 
kattaisi laajan alueen kaikki matkat. (LVM 30/2009, 47.) Keskimääräiset matka- 
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ajat lyhenisivät koko Helsingin seudun ruuhkaliikenteessä Kehämallissa noin 10 
%, Linjamallissa noin 9 % ja Vyöhykemallissa noin 13 % (LVM 30/2009, 54). 
 
Liikenteen ruuhkaisuutta Helsingin seudun eri alueilla voidaan mitata vertaamalla 
ruuhka-ajan matka-aikoja ruuhkattomiin, vapaan liikennevirran, olosuhteisiin 
(Kuva 16). Ruuhkaisuus kasvaa vyöhykkeittäin kantakaupunkia kohti mentäessä, 
missä myös tieverkko on laskennallisesti ruuhkaisin. Välityskyvyltään 
maksimikapasiteetin rajoilla olevan tien tai väylän liikennemäärien pienikin 
väheneminen vähentää selvästi ruuhkaa ja lyhentää matka-aikaa. Ruuhkamaksujen 
vaikutukset ruuhkiin ovat tästä syystä liikennemäärävaikutuksia voimakkaampia. 
(LVM 30/2009, 47.) Tosin kuten huomattiin Lontoon ruuhkamaksujärjestelmän 
tuloksista, vähentyneet liikennemäärät eivät suoraan johtaneet ruuhkien 
vähenemiseen. Tässä tapauksessa liikenteelliset olosuhteet alkuperäiseen 
tilanteeseen nähden olivat muuttuneet ja käynnissä olevat tienparannushankkeet 
lisäsivät ruuhkaa liikennemäärien vähenemisestä huolimatta.  
 
Kuva 16.  Matka-ajan kasvu verrattuna ruuhkattomiin olosuhteisiin 
aamuruuhkatunnin aikana vuosina 2007 ja 2017 eri ruuhkamaksumalleissa 
(LVM 30/2009, 47). 
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Kuvasta 16 voidaan havaita, että kantakaupungissa matka-aika on yli 70 % 
suurempi kuin täysin ruuhkattomissa olosuhteissa. Ruuhkaisuus vähenee, kun 
lähestytään Helsingin seudun reuna-alueita. Suhteellisesti eniten ruuhkat 
lisääntyisivät tulevaisuudessa Kehä II:n ja Kehä III:n alueella. Esitetyt 
ruuhkamaksumallit pystyisivät pitämään näiden alueiden ruuhkat ainoastaan 
ennallaan vuoden 2007 tasoon verrattuna. Ilman ruuhkamaksuja ruuhkien taso 
olisi kuitenkin vuonna 2017 huomattavasti korkeampi. Vyöhykemalli vähentäisi 
ruuhkaa tehokkaimmin kaikilla muilla alueilla paitsi kanta-kaupungin alueella, 
missä tehokkaimmin ruuhkaa vähentäisi Linjamalli. Jos ruuhkat lisääntyvät 
tulevaisuudessa suhteellisesti eniten kantakaupungin ulkopuolella Kehä II:n ja 
Kehä III:n alueilla, ei Linjamalli olisi ehkä paras vaihtoehto, sillä näiden alueiden 
ruuhkaisuuteen sillä olisi pienin vaikutus. Linjamallin vaikutukset ovat alueittain 
samansuuntaisia kuin Kehämallin lukuun ottamatta kantakaupungin alueen 
ruuhkaisuutta mihin Kehämallilla on pienin vaikutus. Tämä on luonnollista, sillä 
Kehämallissa kantakaupungilla ajaminen pysyy ilmaisena. 
 
 
Kuva 17. Kokonaisliikennesuoritteet aamuruuhkatunnin aikana vuosina 
2007 ja 2017 eri ruuhkamaksumalleissa (LVM 30/2009, 41). 
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Kuvassa 17 havainnollistetaan aamuruuhkatunnin kokonaisliikennesuoritteiden 
määrää vuonna 2007 ja liikennesuoritteiden muutosta vuonna 2017 ilman 
ruuhkamaksua sekä ruuhkamaksumallien vaikutusta liikennesuoritteisiin. Kuvasta 
17 voidaan havaita, että vyöhykemalli vähentää alueen kilometrisuoritteita 
tehokkaimmin. Mallin vaikutus kilometrisuoritteisiin on suurin, sillä jokaisesta 
ajetusta kilometristä veloitetaan ja ruuhka-aikaan molemmat vyöhykkeet ovat 
maksullisia. Kehämalli vähentäisi kilometrisuoritteita kaikkein vähiten. 
Suhteellisesti eniten aamuruuhkatunnin liikennesuoritteet lisääntyvät vuonna 2017 
muun Helsingin seudun alueella. Tämä voi viitata siihen, että yhdyskuntarakenne 
hajaantuu edelleen ja autoilla tehtävät matkat pitenevät. 
 
Liikennemäärien vähentyessä ruuhkamaksut vaikuttaisivat myönteisesti myös 
liikenneturvallisuuteen. Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksen mukaan 
(30/2009, 19) liikenneonnettomuuksien määrä vähenisi noin 10–14 %. Kuten 
aiemmin todettiin, ajoneuvojen kohtaamisten vähentyessä liikenneonnettomuudet 
teoriassa vähenevät, mutta vähentyneet liikennemäärät voivat lisätä 
keskimääräisiä ajonopeuksia ja johtaa vakavien liikenneonnettomuuksien 
lisääntymiseen.  
 
5.4 Ruuhkamaksumallien yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden 
arviointi 
 
Ruuhkamaksujen käyttöönoton välittömiä kustannuksia ovat järjestelmän 
toimeenpano- ja hallinnolliset kustannukset sekä joukkoliikenteen tarjonnan lisäys 
(LVM 30/2009, 86). Hallinnollisiin kustannuksiin sisältyvät vuotuiset käyttö- ja 
ylläpitokustannukset. Ruuhkamaksujärjestelmän välittömät tuotto- ja 
kustannusvaikutukset (Taulukko 8) on laskettu vuoden 2017 arviointitilanteesta.  
 
Kaikki esitetyt ruuhkamaksumallit lisäisivät joukkoliikenteen käyttöä. 
Joukkoliikenteen matkustajamäärät lisääntyisivät ruuhka-aikaan 5–12 % (LVM 
30/2009, 50). Joukkoliikenteen tarjonnan lisäyksen on arvioitu maksavan noin 
19–39 miljoonaa euroa vuodessa. Joukkoliikenteen tuottojen on arvioitu kasvavan 
käyttäjämäärän lisääntyessä noin 8–23 miljoonaa euroa mallista riippuen, jolloin 
joukkoliikenteen nettokustannukset eli subventointitarve olisi noin 11–16 
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miljoonaa euroa vuodessa. (LVM 30/2009, 52.) Liikenne- ja viestintäministeriön 
(30/2009, 36) esittämien mallien hallinnolliset kustannukset (Taulukko 8) ovat 
Kehämallissa 14,4 miljoonaa, Linjamallissa 15, 9 miljoonaa ja Vyöhykemallissa 
46, 7 miljoonaa euroa.
 
Taulukko 8. Ruuhkamaksujen välittömiä kustannus- ja tuottovaikutuksia 
vuonna 2017 (LVM 30/2009, 86). 
 
 
 
Taulukosta 8 voidaan nähdä, että Kehä- ja Linjamallien nettotuotot ovat suurin 
piirtein samaa tasoa. Vyöhykemallissa kustannusten lisäykset ovat korkeammat, 
mutta myös nettotuotot olisivat korkeimmat. Tutkittujen ruuhkamaksumallien 
arvioidut nettotuotot ovat 109–173 miljoonaa euroa. Taulukosta 8 voidaan 
havaita, että Kehä- ja Linjamallissa kustannukset ovat noin 14 % tuotoista, 
Vyöhykemallissa kustannusten osuus on noin kaksi kertaa korkeampi. Tarkastelun 
perusteella kaikki ruuhkamaksumallit kattaisivat aiheuttamansa kustannusten 
lisäykset maksutuotoilla ja olisivat liiketaloudellisesti kannattavia. 
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Taulukossa 9 kuvataan ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. 
Taulukkoon 8 verrattuna esitykseen on lisätty liikkujien hyödyt ja kustannukset sekä 
maksujen vaikutukset onnettomuuksiin ja ympäristöön. Yhteiskuntataloudellisessa 
arvioinnissa ei ole arvioitu ruuhkamaksujen tulonjakovaikutuksia tai vaikutuksia eri 
alueille. Liikenne- ja viestintäministeriön (30/2009, 95) selvityksessä ei myöskään 
huomioida taloudellisen taantuman aiheuttamaa vaikutusta liikenteen kasvun 
hidastumiseen. Ellei liikennemäärät lisäänny odotetusti, voivat ruuhkamaksuilla 
saavutettavat hyödyt jäädä alhaisemmiksi. Selvityksen aikana tehtiin kuitenkin 
riskianalyysi ja sen mukaan tuloksiin liittyvät riskit eivät ole kovin suuria tai muuttaisi 
toteutuessaan tulosten suuntaa tai suuruusluokkaa.  
 
Taulukko 9. Ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudellisia hyöty- ja 
kustannusvaikutuksia vuonna 2017 (LVM 2008, 86). 
 
 
 
Taulukosta 9 havaitaan, että ruuhkamaksutuotot on käytetty kahdessa 
arviointiosiossa sekä autoilijoiden kokemina haittoina että yhteiskunnalle 
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kertyvinä hyötyinä. Vaikutukset ovat kuitenkin toisiaan poissulkevia, eikä niitä 
välttämättä tarvittaisi arvioinnissa lainkaan (Prud´homme & Kopp 2006, 26). 
 
Tulosten mukaan yhteiskuntataloudellinen nettotuotto on kaikissa malleissa positiivinen 
ja suunnilleen samaa suuruusluokkaa. Ruuhkamaksuselvityksestä ei selviä miten 
vaikutusten arviointi on tehty ja mistä tiedot on saatu, mikä vaikeuttaa tulosten 
luotettavuuden arviointia. Yhteiskuntataloudellisesta arvioinnista puuttuu muun muassa 
vaikutukset matka-ajan ennustettavuuden parantumiseen. Matka-ajan ennustettavuuden 
parantumisen mukaan ottaminen vahvistaisi yhteiskuntataloudellista nettotuottoa. 
Toisaalta myöskään kaikkia järjestelmän kustannuksia ei ole huomioitu. Tutkimuksessa 
ei esimerkiksi ole arvioitu ruuhkamaksun asettamisen vaikutuksia aluetta ympäröiville 
teille.  
Ympäröivien teiden liikennemäärät voivat lisääntyä autoilijoiden yrittäessä välttää 
maksua, mikä voi myös lisätä autoilijoiden ajallisia kustannuksia näillä alueilla. 
Etenkin Kehämallissa maksualueen ympäröivä liikenne voisi lisääntyä, varsinkin 
Kehä III:lla, sillä maksualueen raja on mallissa sijoitettu juuri ennen sitä. 
Vaikutus ei olisi niin selvä Linjamallissa, sillä linjat on asetettu niin, että niiden 
ylittämisen välttäminen on hankalampaa. Vyöhykemallissa 
välttämiskäyttäytyminen ei myöskään olisi niin suurta, tai edes mahdollista, sillä 
koko alue on ruuhka-aikaan maksullinen.  
Tosin Prud´homme ja Kopp (2005, 286) toteavat, että voi olla vaikea määritellä 
sitä onko ruuhkaisuus vähentynyt vai lisääntynyt ympäröivillä alueilla. Ruuhkat 
ovat voineet joko vähentyä ympäröivillä alueilla, koska alueella saapuvat 
liikennemäärät ovat vähentyneet tai sitten ruuhkat ovat voineet lisääntyä 
ympäröivillä alueilla autoilijoiden välttäessä ruuhkamaksualueelle ajamista. 
Autoilijoiden siirtyessä joukkoliikenteen käyttäjiksi, ruuhkaisuus 
joukkoliikennevälineissä voi lisääntyä. Tämä tekijä jätettiin myös huomioimatta 
Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä. Eliassonin (2009) kustannus- ja 
hyötyanalyysissä se laskettiin mukaan kuluttajan ylijäämään negatiivisena 
vaikutuksena, Prud´hommen ja Koppin (2006) tutkimuksen mukaan se tulisi laskea 
osaksi joukkoliikenteen kustannuksia.  
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Arvioinnissa ei myöskään huomioida ruuhkamaksujen vaikutuksia valtion verotuloihin. 
Autoilun vähentyessä polttoaineveroista kertyvät tuotot vähentyvät, joten ne tulisi 
huomioida arvioinnissa negatiivisena tekijänä. Arvionnissa mukana oleva 
joukkoliikenteen käyttäjien ajan säästöt voisi myös kyseenalaistaa, sillä kuten 
Prud´hommen (2006, 39)  tutkimuksissa todettiin kovin suurta eroa matka-aikaan tuskin 
tulee, sillä suurin osa linja-autojen aikakustannuksista koostuu pysäkeille 
pysähtymisestä, mihin ruuhkamaksuilla ei ole vaikutusta. Lisäksi, jos kyse on koko 
joukkoliikenteen aikakustannuksista, koskisi tämä myös metro- ja lähijunaliikennettä, 
missä ajan säästön hyödyt voivat jäädä vähäisiksi. Koska arvioinnissa ei ilmene 
tarkemmin miten joukkoliikenteen käyttäjien aikakustannukset on arvioitu, on niiden 
tarkka analysointi vaikeaa. 
 
Matka-ajan ennustettavuuden positiivinen vaikutus todennäköisesti kuitenkin ylittäisi 
nämä huomiotta jätetyt kustannukset, joten järjestelmän yhteiskunnallinen nettotuotto 
olisi edelleen positiivinen ja hyödyt kustannuksia suuremmat. Näin olisi kuitenkin vain 
siinä tapauksessa, että järjestelmän kustannukset olisivat arvioiden mukaisia, eikä 
kustannuksia oltaisi arvioitu alakanttiin mikä voi myös olla mahdollista. Lisäksi, jos 
matka-ajan parantumiset on arvioitu liian suuriksi, ja ne todellisuudessa olisivat 
huomattavasti pienemmät, voi ruuhkamaksujärjestelmä muuttua 
yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomaksi. 
 
5.5 Tukholman ruuhkamaksumallin ja Kehämallin 
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arviointi 
 
Jos verrataan Eliassonin (2009) Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän 
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arviointia Kehämallin arviointituloksiin 
(Taulukko 10), huomataan että Tukholman vuosittaiset yhteiskuntataloudelliset 
nettotuotot ovat 63 miljoonaa euroa (valuuttakurssit 20.10.2009) ja Kehämallin 
nettotuotot 156 miljoona euroa. Näiden kahden ero on huomattava, vaikka Kehämalli on 
toimintaperiaatteiltaan samanlainen. Arvioiden suurin yksittäinen ero on matka-ajan 
säästön arvossa. Tukholman ruuhkamaksumallissa ajan säästön arvo on noin 52 
miljoonaa euroa ja Kehämallissa 115 miljoonaa euroa. Ero on vielä suurempi Liikenne- 
ja viestintäministeriön eduksi, jos tuloksia verrataan Prud´hommen ja Koppin (2006) 
tutkimukseen (ks. Taulukko 7), missä Tukholman ruuhkamaksumallin ajan säästön 
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arvon arvioidaan olevan euroina noin 11 miljoonaa (110 miljoonaa kruunua). Jos 
selvitys yliarvioi matka-ajan säästöistä koituvia hyötyjä, voi järjestelmä osoittautua 
yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomaksi tai kannattavuus ainakin heikentyisi.  
 
Taulukko 10. Tukholman ruuhkamaksumallin yhteiskuntataloudelliset nettotuotot 
verrattuna Kehämallin yhteiskuntataloudellisiin nettotuottoihin (valuuttakurssi 
20.10.2009). 
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Mielenkiintoista on myös, että Tukholman mallissa ruuhkamaksutuotot ovat noin 
78 miljoonaa euroa, kun Liikenne- ja viestintäministeriön arviossa vastaava luku 
on 140 miljoonaa euroa. Tukholmassa maksuista vapautettuja ovat noin 30 % 
autoilijoista, kuten esimerkiksi vaihtoehtoisilla polttoaineilla kulkevat ajoneuvot 
ja Lidingö saareen ja saarelta suuntautuva liikenne. Siitä huolimatta maksettujen 
ruuhkamaksujen välinen ero vaikuttaa korkealta.  
 
Tukholman ruuhkamaksumallin ja Kehämallin ruuhkamaksun taso on myös 
suunnilleen sama, joten ruuhkamaksutuottojen välistä eroa ei voi selittää 
ruuhkamaksujen suuruudella. Kehämallissa maksun on ruuhka-aikaan 2 euroa 
molempiin suuntiin (Tukholmassa noin 2.2 €) ja muina kuin ruuhka-aikoina 1 
euron (Tukholmassa 1.1€ ja 1.6 €). Ajallista vaihtelua on Tukholman mallissa 
kuitenkin hieman enemmän. Ruuhkamaksutuottojen välinen ero ei ole kuitenkaan 
merkittävä tekijä yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arvioinnissa, sillä nämä 
maksut ovat tulonsiirtoja autoilijoilta yhteiskunnalle ja toisensa poissulkevia.  
Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä ruuhkamaksujen vaikutukset 
onnettomuuskustannuksien vähentymiseen arvioidaan huomattavasti 
korkeammiksi (59 miljoonaa) kuin Eliassonin tutkimuksessa (12 miljoonaa). 
 
Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän toimeenpanokustannukset olivat korkeat 1900 
kruunua (noin 184 miljoona euroa) (Eliasson 2009, 477). Liikenne- ja 
viestintäministeriön (30/2009, 36) selvityksen mukaan Kehämallin 
toimeenpanokustannukset olisivat 36,7 miljoonaa, Linjamallin 41,7 miljoonaa ja 
Vyöhykemallin 178, 4 miljoonaa euroa. Verrattuna Tukholman 
ruuhkamaksujärjestelmään kaikkien Liikenne- ja viestintäministeriön esittämien 
ruuhkamaksumallien toimeenpanokustannukset ovat alhaisemmat kuin Tukholman 
ruuhkamaksumallin, Kehämallin ja Linjamallin kustannukset ovat huomattavasti 
alhaisemmat. Liikenne- ja viestintäministeriön (30/2009) selvityksessä järjestelmän 
toimeenpanokustannukset on jaksotettu kymmenelle vuodelle ja niihin on myös lisätty 
vuotuiset tarvittavat laitepäivitykset. Prud´homme ja Kopp (2006, 25) käyttävät 
tutkimuksessaan jaksotusaikana kuutta vuotta. Jos kustannukset olisi jaksotettu 
esimerkiksi tuolle kuudelle vuodelle, olisivat vuosittaiset kustannukset luonnollisesti 
suuremmat, mikä vähentäisi yhteiskuntataloudellista nettotuottoa.  
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Lisäksi huolimatta toimeenpanokustannusten jaksottamisesta kymmenelle vuodelle, silti 
Kehämallin järjestelmäkustannukset (19 miljoonaa euroa) ovat Tukholman 
ruuhkamaksumallin hallinnollisia kustannuksia (noin 21.5 miljoonaa euroa) 
alhaisemmat, vaikka Eliassonin (2009) analyysissä ei ole huomioitu 
toimeenpanokustannuksia lainkaan. Tämä voi viitata siihen, että kustannukset on 
arvioitu alakanttiin.  
 
Tarkemmin on vaikea arvioida sitä, mistä nämä erot johtuvat, sillä Liikenne- ja 
viestintäministeriön selvityksestä ei ilmene miten näihin lukuihin on päästy. Jos 
Kehämallin, Linjamallin ja Vyöhykemallin vuotuiset kustannukset on arvioitu 
alakanttiin ja matka-ajan säästön tuomat hyödyt yläkanttiin voi todellinen 
yhteiskuntataloudellinen kannattavuus poiketa näistä Liikenne- ja viestintäministeriön 
esittämistä tuloksista ja ruuhkamaksumallit voivat olla kannattamattomia. 
 
5.6 Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksujärjestelmien tulosten 
siirrettävyys  
 
Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksujärjestelmiä voidaan pitää onnistuneina, 
ainakin jos huomioidaan maksujen positiiviset vaikutukset ympäristöön ja 
liikenteen kysynnän vähenemiseen. Näiden ruuhkamaksujärjestelmien 
onnistuminen ei kuitenkaan tarkoita sitä, että samat positiiviset tulokset 
toteutuisivat muissa kaupungeissa, kuten esimerkiksi Helsingissä. Jokainen 
kaupunki on kohdallaan ainutlaatuinen. Vaikka valittaisiin täsmälleen 
samanlainen ruuhkamaksujärjestelmä kuin Tukholmassa ja Lontoossa, ei 
kuitenkaan olisi varmuutta siitä, että voitaisiin saavuttaa samanlaiset 
liikennemäärien vähennykset kuin näissä kaupungeissa. Tärkeä kysymys onkin 
onko näiden kaupunkien ruuhkamaksujärjestelmien tulokset siirrettävissä toisiin 
järjestelmää harkitseviin kaupunkeihin. Voisivatko Lontoon ja Tukholman 
ruuhkamaksuilla saavutetut tulokset toteutua myös Helsingissä?  
Jotta kaupungin ruuhkamaksujärjestelmä tuottaisi nettoylijäämän, tulisi 
vallitsevan ruuhkan tason olla korkea, toimeenpano- ja hallinnollisten 
kustannusten tulisi olla kohtuullisen edulliset ja joukkoliikenteen rajakustannusten 
tulisi olla matalat (Prud´homme & Kopp 2006, 1). Lontoon osalta 
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ruuhkamaksujärjestelmän yksi onnistumiseen vaikuttaneista tekijöistä oli juuri 
kaupungin ruuhkien huomattavan korkea taso ennen maksun käyttöönottoa. 
Lisäksi onnistumiseen vaikuttivat myös suotuisa kaupunkirakenne sekä toimiva 
joukkoliikennejärjestelmä. Kaupungeissa, joissa liikenneruuhkien taso ei ole yhtä 
korkea tai joukkoliikenteen palvelutaso on heikompi, ei ruuhkamaksut välttämättä 
tuota yhtä suotuisia vaikutuksia. (Leape 2006, 174.)  Tässä tapauksessa myös 
joukkoliikenteen tarjonnan lisäyksestä aiheutuvat kustannukset voisivat olla 
korkeammat. 
 
Prud´hommen ja Koppin (2006, 34) mukaan Tukholmassa ruuhkan tason 
vähentäminen alhaisemmalle tasolle, ei tuonut suurta muutosta ajonopeuksiin, 
sillä kaupungin ruuhkat olivat vaatimattomia ennen ruuhkamaksun käyttöönottoa. 
Heidän tutkimusten tulosten mukaan saavutetut hyödyt ajan säästössä olivat myös 
vaatimattomia. Esimerkiksi Lontoossa 15 % väheneminen liikennemäärässä 
tuottaa noin kymmenen kertaa suuremmat hyödyt kuin Tukholmassa, 
yksinkertaisesti siitä syystä, että Lontoon vallitseva ruuhkan taso on huomattavasti 
korkeampi kuin Tukholmassa. Siksi pahoin ruuhkautuneilla kaupunkialueilla, 
missä ajonopeudet ovat alhaisia ja ruuhkat levinneet laajalle alueelle, ruuhkan 
vähenemisestä saavutettavat hyödyt ovat huomattavasti korkeammat kuin 
vähemmän ruuhkaisilla kaupunkialueilla. (Prud´homme & Kopp 2006, 34.) 
 
Ruuhkamaksujärjestelmän hallinnolliset kustannukset ovat toinen 
kannattavuuteen vaikuttava tekijä. Ruuhkamaksujen käyttöönotto on sitä 
houkuttelevampaa mitä matalammat nämä kustannukset ovat. Sekä Lontoossa että 
Tukholmassa ruuhkamaksujen keräämiskustannukset (molemmissa noin 40 
miljoonaa tapahtumaa vuosittain) ovat välttämättömiä kustannuksia, jotka 
kuitenkin todennäköisesti laskevat ajan kuluessa tekniikan kehittyessä. 
Tukholman järjestelmän hallinnolliset kustannukset ovat noin puolet Lontoon 
kustannuksista (molemmissa noin 100 000 maksua päivässä), ja todennäköisesti 
pysyvät myös tulevaisuudessa korkeina. (Prud´homme & Kopp 2006, 34.) 
Kolmas kannattavuuteen vaikuttava tekijä on joukkoliikenteen rajakustannukset. 
Autoilijoiden uloshinnoittelu on toivottavaa sekä ruuhkan että ympäristön 
kannalta. Osa uloshinnoitelluista autoilijoista siirtyy joukkoliikenteen käyttäjiksi, 
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Tukholmassa arviolta noin puolet. Tämä tarkoittaa sitä, että joko ruuhkaisuus 
lisääntyy joukkoliikennevälineissä tai joukkoliikenteen tarjontaa on lisättävä. 
Tukholman tapauksessa joukkoliikenteen tarjontaa lisättiin, mutta ruuhkaisuus 
lisääntyi siitä huolimatta. Näiden kahden kustannukset, joukkoliikenteen 
rajakustannukset, vaihtelevat kaupunkikohtaisesti. Mitä alhaisempia nämä 
kustannukset ovat, sitä houkuttelevampi ruuhkamaksu on. Tukholman tapauksessa 
nämä kustannukset ovat kuitenkin korkeat. (Prud´homme & Kopp 2006, 35.) 
Eliasson (2008, 402) toteaa tutkimuksessaan, että vaikka jo käytössä olevien 
ruuhkamaksujärjestelmien tulokset eivät olisi siirrettävissä muihin kaupunkeihin, 
ovat järjestelmästä saadut kokemukset kuitenkin siirrettävissä. Eliassonin käytti 
tutkimuksessaan pullonkaulamallia mitatessaan matka-ajan parantumista 
Tukholman ruuhkaisimmilla tieosuuksilla. Hänen mukaansa (2008, 402) ennalta 
testatut mallit olivat kuitenkin epärealistisia siinä suhteessa, että maksuilla ei ollut 
niin suuria vaikutuksia liikennemääriin kuin mitä testatuista malleista olisi voinut 
päätellä. Näissä teoreettisissa perusmalleissa ei huomioida niin sanottuja 
siirrännäisvaikutuksia. Kun pullonkaulakohdissa syntyy ruuhkaa, jonotuksen 
vaikutukset heijastuvat kauas jonon pituuden lisääntyessä. Silloin myös ne 
autoilijat, jotka eivät ole ajamassa varsinaisen pullonkaulakohdan läpi kärsivät, eli 
matka-aika pitenee myös kauempana varsinaisesta ruuhkatilanteesta. Toisaalta 
kun näiden pullonkaulakohtien läpi kulkeva liikenne muuttuu maksulliseksi, niin 
siitä hyötyvät myös kauempana ajavat autoilijat, eivät ainoastaan ne jotka maksun 
maksavat. Ruuhkamaksujen käyttöönotto voi myös vähentää pullonkaulakohtien 
syntymistä. (Eliasson 2008, 402.) 
Analyyseissa ei myöskään usein huomioida maksujen positiivisia vaikutuksia 
kaupunkiympäristöön, ja jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden 
liikkumismahdollisuuksien parantumiseen. Huomioimatta jäävät myös maksujen 
vaikutukset ajan arvostukseen ja matkojen tarpeellisuuteen. (Eliasson 2008,402.) 
Näitä tekijöitä ei huomioida myöskään Liikenne- ja viestintäministeriön 
selvityksessä. Tekijöiden lisääminen analyyseihin vahvistaisi 
yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Ajan arvostuksen heterogeenisyyden 
mukaan ottaminen parantaisi myös näiden mallien suhteellista tehokkuutta, kuten 
mainittiin Second-best -hinnoitteluosiossa (alaluku 3.5). Rajakustannuksiin 
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perustuvien mallien heikkous on siinä, että niissä autoilijat oletetaan 
homogeenisiksi. 
Eliassonin (2008, 402) mukaan näistä puutteista huolimatta 
ruuhkamaksujärjestelmää suunniteltaessa mallit ovat tärkeitä, kunhan muistetaan 
myös mallien rajoitukset. Silti hyvin suunniteltu maksujärjestelmä, mikä toimii 
malleissa, toimii usein myös käytännössä. Usein arvellaan, että vaikka järjestelmä 
toimi Tukholmassa ja Lontoossa, se ei voisi toimia toisissa kaupungeissa, vaikka 
mallit antaisivatkin toisenlaisia tuloksia. Eliasson (2008, 402) huomauttaa, että 
näin arveltiin myös Tukholmassa ennen järjestelmän toimeenpanoa. Tukholman 
ruuhkamaksumallin osalta voi kuitenkin päätellä, että etukäteen tehtyihin 
malleihin voi luottaa. 
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6 Päätelmät 
 
 
Kaikki Helsingin seudulle esitetyt ruuhkamaksumallit ovat lähemmin vertautuvia 
Tukholman ruuhkamaksumallin kanssa, sillä niissä kaikissa on ajankohtiin sidottua 
vaihtelua, ruuhka-aikaan veloitettava maksu on muuta aikaa korkeampi. Lontoon 
ruuhkamaksumallissa maksu ei vaihtele vuorokauden ajan mukaan. Jo tästäkin syystä 
Lontoon malli ei toteuta niin tarkkaan rajakustannushinnoitteluperiaatetta, sillä sen 
mukaan maksun tulisi olla käytännössä suurempi silloin, kun ruuhkan taso on 
suurimmillaan. Tutkielmassa tarkasteltiin Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksumallien 
soveltuvuutta Helsingin seudulle. Molemmissa niin Tukholmassa kuin Lontoossakin 
ruuhkamaksun käyttöönotto on vähentänyt liikennemääriä ja liikenteestä aiheutuvia 
haittoja. Vaikka Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksujärjestelmistä on saatu positiivisia 
kokemuksia, ei kuitenkaan ole varmuutta siitä, että samat vaikutukset olisivat 
siirrettävissä muihin järjestelmää harkitseviin kaupunkeihin. Ei siitäkään huolimatta, 
että valittaisiin täsmälleen samanlainen ruuhkamaksumalli kuin toisessa näistä 
kaupungeista.  
 
Lontoon päiväkohtaiseen kiinteään ruuhkamaksuun perustuva järjestelmä olisi helppo 
toteuttaa myös Helsingin seudulla. Tämän järjestelmän etu olisi myös sen 
ymmärrettävyys autoilijoille. Ongelmaksi voisi muodostua kuitenkin maksullisen 
alueen rajan määrittäminen. Yksikään Liikenne- ja viestintäministeriön Helsingin 
seudulle esittämistä ruuhkamaksumalleista ei vastaa Lontoon mallia. Lontoossa on yksi 
kiinteä päiväkohtainen kertamaksu määritettyyn aikaan, joka oikeuttaa rajattomaan 
määrään matkoja alueella. Lisäksi selvityksessä esitettyjen mallien ruuhkamaksut ovat 
alhaisempia hinnoiltaan verrattuna Lontoon kiinteään 8 punnan (noin 8.5 €) maksuun. 
On kuitenkin otettava huomioon, että ruuhkan taso on Helsingin seudulla alhaisempi 
kuin Lontoossa, joten maksun korkeus on suhteutettava siihen. Teoriassa sitä 
suuremmat ruuhkan vähennykset saataisiin aikaan, mitä suurempi on ruuhkamaksu. 
Käytännössä järjestelmän tuotot eivät lisäänny samassa suhteessa ruuhkamaksun 
noustessa, sillä tuottoihin vaikuttavat päivittäisten ruuhkamaksujen lisäksi esimerkiksi 
joukkoliikenteen kustannukset. Liian korkea maksu voisi vähentää päiväkohtaisilla 
maksuilla kerättyjä tuottoja ja lisätä joukkoliikenteen laajennuksen kustannuksia 
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ihmisten vaihtaessa kulkumuotoa. Liian korkea maksun taso voisi myös lisätä politiikan 
vastustusta. Päiväkohtaisen kiinteän maksun taso voisi tästä syystä olla alhaisempi kuin 
Lontoon 8 puntaa. Valittu maksun taso voisi olla esimerkiksi muiden Liikenne- ja 
viestintäministeriön esittämien mallien päiväkohtaisen korkeimman maksun suuruinen, 
6 euroa. 
 
Maksullisen alueen rajojen asettaminen voisi myös olla hankalaa. Tulisiko 
ruuhkamaksualue rajata Kehämallin mukaan, jolloin ruuhkamaksualueen raja 
sijaitsisi Kehä III:n rajalla? Todennäköisesti maksullinen alue rajattaisiin 
pienemmäksi, kuten esimerkiksi Kehä I:n sisäpuoleiselle alueelle. Lontoon 
ruuhkamaksumallissa maksualueella asuvat saavat 90 % alennuksen maksusta, 
mikäli samanlainen järjestelmä otettaisiin Suomessa käyttöön, tulisi myös pohtia 
mahdollisesti annettavia alennuksia alueen asukkaille. 90 % alennus alueen 
asukkaille voisi kuitenkin olla liian suuri, ainakin silloin jos maksualueen raja 
asetettaisiin kulkemaan Kehämallin mukaan ennen Kehä III:sta.  
Maantieteellisesti niinkin laajalla alueella alennuksen asettaminen voisi pienentää 
ruuhkamaksuilla kerättäviä tuottoja ja näin myös heikentää maksujen taloudellista 
kannattavuutta huomattavasti. Vaikka ruuhkamaksualueen raja asetettaisiin Kehä 
I:n mukaan, voisi 90 % alennus alueen asukkaille olla siitä huolimatta liian suuri. 
Alennus olisi kuitenkin tarpeellinen, muutoin ruuhkamaksujen vastustus voisi olla 
voimakasta. 
 
Koska suhteellisesti eniten ruuhkat tulevat tulevaisuudessa lisääntymään 
Kehäteillä, ei päiväkohtainen kiinteä maksu ehkä olisi sopiva vaihtoehto, ellei 
maantieteellisesti aluetta rajata kattamaan koko Kehä III:n sisäpuolista aluetta. 
Pienempi maantieteellinen alue voisi lisätä Kehäteiden liikennettä. Toki pienempi 
maantieteellinen rajaus, esimerkiksi kantakaupungin ympärille, vähentäisi 
tehokkaasti ruuhkaa valitulla alueella, mutta silloin jätettäisiin kokonaan 
huomioimatta Kehäteiden lisääntyvät liikennemäärät. Tästä syystä Lontoon 
ruuhkamaksumallin kaltainen kiinteä päivämaksu ei ole sopiva Helsingin seudulle 
eikä järjestelmän yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden tarkempi arviointi ole 
välttämätöntä. 
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Liikenne- ja viestintäministeriön malleista Kehämalli muistuttaa Tukholman 
ruuhkamaksumallia. Tukholman ruuhkamaksumalli on toiminut odotetusti ja 
vähentänyt liikennemääriä. Siksi Kehämalli olisi esitetyistä ruuhkamaksumalleista 
ehkä turvallisin ja luotettavin valinta, sillä malli on jo aiemmin todettu toimivaksi. 
Kuten Lontoon alueveloitusmallin kaltainen malli, myös Kehämalli olisi 
käyttäjilleen selkeä ja helposti ymmärrettävä. 
  
Jos ruuhkamaksut asetetaan kuten Kehämallissa, olisi ajaminen edelleen ilmaista 
Helsingissä, osin Vantaalla ja Espoossa. Nämä alueet ovat juuri niitä, missä 
joukkoliikenteen taso on jo valmiiksi hyvä. Jos maksu asetetaan alueen rajalle, 
alueen ulkopuolelta töihin tulevien liikkumisen kustannukset lisääntyvät. Näillä 
alueilla myös joukkoliikenteen palvelutarjonta on ainakin tällä hetkellä heikompi. 
Lisäksi mikäli maksu asetetaan Kehä III:n rajalle, tukee se entisestään 
pääkaupunkiseudun jakaantumista Kehä III:n sisäpuoleiseen, kaupunkialueeseen, 
ja alueen ulkopuoleiseen maaseutuun. Työmatkaliikenne pois kaupungin 
keskustasta on huomattavasti vähäisempää, verrattuna Helsinkiin suuntautuvaan 
liikenteeseen. Jos maksu kuitenkin toteutetaan, niin onko maksu silloin 
saavutettavien hyötyjen arvoinen, kun ajetaan pois kaupungista Kehä III:n 
ulkopuolelle. 
 
Kehämalli saattaisi myös lisätä alueen sisällä ajettuja kilometrejä tai ainakaan 
kilometrisuoritteet eivät vähenisi alueen sisäpuolella niin paljon kuin alueen rajan 
ylittävä liikenne. Näinhän kävi Tukholmassa, missä liikennemäärät vähenivät 22 %, 
mutta kilometrisuoritteet alueella ainoastaan 15 % (City of Stockholm 2006, 26; 30). 
Tämä johtui siitä, että alueella asuvat autoilijat hyötyivät liikenteen vähentymisestä ja 
lisäsivät autoilua alueen sisällä. Tukholmassa alueen sisäpuoleisen liikenteen 
lisääntymisen pelättiin kumoavan varsinaisen ruuhkamaksun tuomat edut 
liikenneruuhkien vähenemisestä. Näin ei kuitenkaan käynyt, vaikka kilometrisuoritteet 
vähenivät suhteessa vähemmän kuin liikennemäärät. Jos samat tulokset toteutuisivat 
Kehämallissa, kilometrisuoritteet vähentyisivät Kehä III:n sisäpuolella hyvin 
todennäköisesti vähemmän kuin alueelle saapuva liikenne. 
 
Ruuhkamaksujen käyttöönotolla voi olla negatiivisia vaikutuksia alueen 
ulkopuolella sijaitseviin teihin. Kehämallin ruuhkamaksualueen raja on asetettu 
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juuri ennen Kehä III:sta. Tämä rajan sijoittaminen voi lisätä liikennemääriä Kehä 
III:lla huomattavasti. Toisaalta yleinen liikennemäärien väheneminen voi kumota 
tämän vaikutuksen.  
 
Vyöhykemallissa maksu porrastuisi ajettujen kilometrien mukaan, kuitenkin niin, että 
ulkovyöhykkeellä ajaminen on halvempaa kuin ruuhkaisemmalla sisävyöhykkeellä. 
Vyöhykemallissa alueen ympäröivä liikenne ei lisääntyisi siinä määrin kuin 
Kehämallissa, sillä maksualue on laaja ja maksu kilometriperusteinen. Tässä mallissa 
myöskään Kehä III:n sisäpuoleinen alue ei jää maksuttomaksi kuten Kehämallissa. 
Vyöhykemalli vaikuttaa myös Kehämallia oikeudenmukaisemmalta, sillä myös Kehä 
III:n sisäpuolella asuvat joutuisivat maksamaan ruuhkamaksun. Malleista Vyöhykemalli 
vähentäisi tehokkaimmin alueen kilometrisuoritteita, sillä jokaisesta ajetusta 
kilometristä peritään maksu. Verrattuna muihin malleihin vyöhykemallissa ei olisi 
niinkään tärkeää se missä ajaa, vaan se miten paljon ajaa. Vyöhykemallin vaikutukset 
liikenteen kysyntään olisivat suurimmat. Malli olisikin Liikenne- ja viestintäministeriön 
esittämistä malleista tehokkain ruuhkien vähentäjä. Järjestelmän tekniikka on kuitenkin 
uutta ja se ei ole aiemmin ollut muualla käytössä, joten järjestelmän tekniikan 
toimivuuteen käytännössä liittyy riskejä.  
 
Linjamalli olisi esitetyistä ruuhkamaksumalleista käyttäjille ehkä kaikkein 
epäselvin ymmärtää. Maksu linjojen ylittämisestä olisi alhaisempi kuin 
Kehämallin kehän ylitysmaksu jo useampien ylitysten johdosta. Tämä voisi myös 
aiheuttaa vastustusta kansalaisten keskuudessa, kun maksuja tulisi useammin, 
vaikkakin maksutaso on rajattu 6 euroon päivää kohden niin kuin muissa 
malleissa. Linjamalli koostuu kahdesta maksukehästä ja kahdesta poikittaisesta 
linjasta. Eliassonin (2008, 397) tutkimuksessa todettiin, että 
ruuhkamaksujärjestelmän tulisi olla mahdollisimman selkeä ja ymmärrettävä 
autoilijoille. Linjamalli ei vaikuta helposti ymmärrettävältä. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön selvitys arvioi kaikki selvityksen esittämät 
ruuhkamaksumallit yhteiskuntataloudellisesti kannattaviksi. Ennen ruuhkamaksujen 
käyttöönottoa yhteiskuntataloudellista arviointia tulisi laajentaa ja lisätä arvioon 
selvityksestä puuttuneet tekijät kuten esimerkiksi joukkoliikenteen ruuhkaisuuden 
kasvu, matka-ajan ennustettavuuden parantuminen ja maksujen vaikutukset 
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verotukseen. Lisäksi jatkoselvityksestä voisi myös ilmetä, miten arvioinnit on tehty ja 
miten esitettyihin lukuihin on päästy. Yhteiskuntataloudellista kannattavuutta 
tarkasteltiin lähemmin Kehämallin osalta ja tämän mallin tuloksia verrattiin Tukholman 
ruuhkamaksumallin yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen. Vertailusta voidaan 
huomata, että Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä Kehämallin ja myös 
muiden mallien yhteiskuntataloudelliset nettotuotot ovat korkeat. Etenkin matka-ajan 
säästön arvo on selvityksessä arvioitu huomattavan korkeaksi. Kehämallin 
toimeenpanokustannukset on myös arvioitu huomattavasti alhaisemmiksi kuin 
Tukholman ruuhkamaksumallin. Myös muiden mallien, jopa vyöhykemallin, 
toimeenpanokustannukset ovat alhaisemmat kuin Tukholman ruuhkamaksumallin. Jos 
selvitys aliarvioi järjestelmän kustannuksia ja yliarvioi maksuilla saavutettavia ajallisia 
hyötyjä, voi Kehämalli olla todellisuudessa yhteiskuntataloudellisesti kannattamaton. 
 
Myös muilla keinoilla voitaisiin vähentää liikenneruuhkia kuin ruuhkamaksuilla. 
Mahdollisia vaihtoehtoja voisivat esimerkiksi olla joukkoliikenteen tarjonnan 
lisäys, joukkoliikenteen lippujen hintojen alentaminen tai polttoaineverotuksen 
korottaminen. Joukkoliikenteen tarjonnan lisäyksellä tai lippujen hintojen 
alennuksen vaikutus liikennemääriin olisi kuitenkin vähäistä, sillä ne eivät lisää 
autoilun kustannuksia. Polttoaineverotuksen korottamisella olisi todennäköisesti 
liikenteeseen samantasoisia vaikutuksia kuin ruuhkamaksuilla, mutta vaikutukset 
olisivat silloin valtakunnallisia. Polttoaineverotuksen korottaminen olisi helppo 
toteuttaa ja tämän keinon ympäristövaikutukset voisivat olla suuremmat kuin 
ruuhkamaksulla, sillä sen vaikutukset ulottuvat laajemmalle alueelle. 
Ruuhkamaksut ovat kuitenkin tehokkain keino ohjata liikenteen kysyntää 
taloudellisesti, sillä maksuilla kysyntää voidaan ohjata paikallisesti juuri siellä 
missä ruuhkien aiheuttamat ongelmat ovat suurimpia. Polttoaineverotuksen 
korottamisella autoilu voisi vähentyä yleisesti, mutta erityisen paljon millään 
tietyllä alueella. 
 
Ruuhkahinnoittelu on myös yhteiskunnan kannalta oikeudenmukainen ratkaisu, 
sillä silloin autoilija maksaa tienkäytön täydet kustannukset, myös ne 
kustannukset mitkä aiheutuvat yhteiskunnalle, muille autoilijoille ja tie- ja 
katuverkon ylläpitäjälle. Ruuhkamaksujärjestelmän laajentaminen kansalliseksi 
järjestelmäksi lisäisi ruuhkahinnoittelun tehokkuutta. Järjestelmän 
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kansallistaminen voisi olla hyvä ratkaisu Lontoossa, mutta Suomen mittakaavassa 
ruuhkat ovat keskittyneet pääasiassa Helsingin seudulle, joten kansallinen 
järjestelmä ei olisi kannattava ratkaisu. Silloin myös joukkoliikenteen 
laajennuksen kustannukset voisivat olla korkeat, eivätkä lipputulojen lisäykset 
kattaisi kustannuksia todennäköisesti ainakaan harvaanasutuilla alueilla. Ellei 
joukkoliikenteen laajennukset olisi riittäviä, silloin ruuhkamaksu olisi vain 
lisäkustannus autoilulle eli sitä voitaisiin pitää uutena verona muiden verojen 
joukossa. Ruuhkamaksu -nimitys voisi myös menettää merkityksensä, sillä 
muualla Suomessa ruuhkat ovat vähäisempiä ja muodostuvat lähinnä juhlapyhien 
tai tietöiden yhteydessä. Oli järjestelmä kansallinen tai paikallinen, tulisi 
maksujen tulonjakovaikutukset ottaa myös huomioon. Nämä vaikutukset voivat 
olla lopulta niin suuret, että ne ylittävät järjestelmän hyödyt. Tuottojen ohjauksella 
näitä vaikutuksia voidaan kuitenkin pienentää. 
 
Ruuhkamaksujärjestelmän onnistumisen vaikuttavia tekijöitä ovat vallitsevan 
ruuhkan taso, järjestelmän hallinnolliset ja joukkoliikenteen laajennuksen 
kustannukset. Helsingin seudun ruuhkat ovat huomattavasti vaatimattomampia 
kuin monissa muissa Euroopan kaupungeissa. Tärkeä kysymys onkin onko 
ruuhkan taso riittävä, jotta järjestelmä olisi kannattava. Hallinnollisten ja 
joukkoliikenteen laajennuskustannusten vaikutus järjestelmän onnistumiseen ei 
ole niin epävarma, sillä molemmat on arvioitu Liikenne- ja viestintäministeriön 
selvityksessä kohtuullisiksi. Vaikka valittu ruuhkamaksumalli ei olisi 
yhteiskuntataloudellisesti kannattava, vähentäisivät maksut kuitenkin 
liikennemääriä, autoilijoiden matkaan käyttämää aikaa ja liikenteen 
ympäristövaikutuksia. Lisäksi kaupunkiympäristön viihtyisyys ja jalankulkijoiden 
ja pyöräilijöiden liikkumismahdollisuudet voisivat parantua henkilöautoliikenteen 
vähentyessä. 
 
Arvioidessa eri keinojen tehokkuutta niiden paremmuus riippuu siitä, mitä 
halutaan saavuttaa. Jos esimerkiksi ruuhkamaksujen tavoitteena on tuottojen 
keruu, on järjestelmän taloudellinen kannattavuus luonnollisesti tärkeää. Jos 
ympäristövaikutusten tai liikenteen kysynnän vähentäminen on etusijalla, ei 
taloudellinen kannattavuus ole niin merkittävä tekijä.  
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Se, otetaanko ruuhkamaksut käyttöön pääkaupunkiseudulla, on ennen muuta 
yhteiskuntapoliittinen kysymys. Politiikoille ruuhkahinnoittelun julkinen 
kannattaminen on aina poliittinen riski, sillä hinnoittelun suuri vastustus voi 
heijastua negatiivisesti politiikkaa kannattavien puolueiden sekä politiikkojen 
omaan kannatukseen. Lontoon ja Tukholman ruuhkamaksujärjestelmien suotuisat 
kokemukset ovat kuitenkin nostaneet järjestelmän poliittista suosiota. Samat 
tulokset halutaan myös Helsingin seudulle. Helsingin kaupunginhallitus äänesti 
ruuhkamaksujen käyttöönoton puolesta 2.11.2009.  Tämä on yksi askel kohti 
ruuhkamaksujärjestelmän toteutumista.  
 
Järjestelmän poliittinen läpimeno edellyttää kuitenkin myös julkista tukea 
hankkeelle. Hyväksyttävyyden edellytyksenä on saatujen tuottojen 
kohdentaminen paikallisesti alueen liikennejärjestelmän parantamiseen, kuten 
joukkoliikenteen tukemiseen tai tieinvestointeihin. Tuottojen valtakunnallinen 
ohjaus esimerkiksi polttoaineveron tai tuloveron alentamiseen voisi heikentää 
järjestelmän oikeudenmukaisuutta. Tällöin myös muut, eivät ainoastaan ne, jotka 
maksuja ovat maksaneet, hyötyvät maksuilla kerätyistä tuotoista. 
Polttoaineverotuksen alentaminen vaikuttaa huonolta ratkaisulta, sillä sen 
vaikutukset liikennemääriin ovat päinvastaiset kuin ruuhkamaksuilla. Tämä voisi 
heikentää ruuhkamaksujen tehokkuutta autoilun kustannusten alentuessa.  
 
Jatkotutkimuksessa voitaisiin laajentaa Liikenne- ja viestintäministeriön 
selvityksen yhteiskuntataloudellista arviointia sekä ottaa huomioon myös 
maksujen vaikutukset tulonjakoon, maan käyttöön ja alueiden väliseen tasa-
arvoon. Ruuhkamaksujen ympäristövaikutukset tarjoaisivat myös 
mielenkiintoisen jatkotutkimusaiheen.  
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